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Die Jugend auf die Zukunft vorbereiten

Der vergangene Winter stellte auch die Werktitigen des
Verkehrswesens vor eine harte Bewidhrungsprobe.
Langanhaltender Frost, Sturm, Schnee und Nebel ver-
langten hohe Einsatzbereitschaft und Disziplin, Dal} es
dennoch gelang, alle wichtigen volkswirtschaftlichen
Transporte zu bewiiltigen, mag als Beweis dafiir gelten,
dall das sozialistische Bewubtsein, das Wissen um die
Verantwortung und den Wert der gesellschaftlichen Ar-
beit entscheidende Triebkrifte zur Meisterung schwie-
rigster Aufgaben sind. Aber selbst in einer Situation,
da die Beschiiftigten der Eisenbahn noch dabei sind, die
Auswirkungen des Winters zu tliberwinden, mufl der
Blick nach vorn gerichtet sein: auf die weiteren Auf-
gaben des Planes 1970, die des Perspektivplanes 1971 bis
1975 und auch auf die des Prognosezeitraums bis in die
achtziger Jahre.

Aus diesem Grunde ist auch die Nachwuchsarbeit in
den Arbeitsgemeinschaften der Bezirksverbiinde des
Deutschen Modellbahnverbandes von aulerordentlicher
Bedeutung. Schliefilich geht es doch nicht allein darum,
neue Freunde und Interessenten aus der Jugend fiir die
Modelleisenbahn zu gewinnen, sondern auch oder sogar
in erster Linie darum, Interesse und Liebe fiir den Be-
ruf des Eisenbahners zu wecken, dessen hohe gesell-
schaftliche Verantwortung doch immer dann in den
Mittelpunkt éffentlichen Interesses riickt, wenn es dar-
um geht, komplizierte Situationen zu meistern.

Die siebziger Jahre bringen auch im Eisenbahnwesen
ein hohes Wachstumstempo mit sich, Der umfassende
Ausbau des Container-Transportsystems, der Traktions-
wechsel, der in diesem Jahr bei der elektrischen und
Dieseltraktion bereits einen Anteil von 58 Prozent an
der Gesamttraktion erreicht, die Erhdhung der Ge-
schwindigkeiten, die schrittweise Erneuerung des Reise-
und Giterwagenparks und insbesondere die zentralen
Automatisierungsvorhaben im Rahmen der Systemauto-
matisierung sowie die weitere komplexe Rationalisie-
rung sind notwendige Schritte, um ein hochmodernes
Eisenbahnwesen zu schaffen, Das Verkehrswesen und
mit ihm die Eisenbahn werden in immer stirkerem
MaBe zum Produktivitits- und Wachstumsfaktor der
gesamten Volkswirtschaft. Bereits heute zeichnet sich
das Profil kiinftiger teil- bzw. vollautomatisierter Be-
triebs- und Leitungsprozesse im Eisenbahnwesen ab.
Wissenschaftler rechnen damit, dafl die traditionellen
Eisenbahnen bei einer Geschwindigkeit von 200 bis
250 km/h ihre wirtschaftlich vertretbare Grenze errei-
chen werden. Dafiir ist die Entwidklung neuer Antriebs-
systeme und Transportmittel notwendig. Fiir die Zeit
nach 1980 wird die umfassende Einfiihrung und Nut-
zung des Linearmotors. der Kernenergie und des Gas-
turbinenantriebs fiir technisch miglich und wirtschaft-
lich vertretbar gehalten.

In den achtziger Jahren sollen die Geschwindigkeiten
der Ziige auf den Hauptstrecken der DDR, die Berlin
mit Rostock, Dresden, Halle/Leipzig, Stralsund und
Frankfurt (Oder) verbinden, bis zu 160 km/h angehoben
werden. Containerziige, die mit einer Geschwindigkeit
von 120 km/h verkehren, werden dann nichts Aufler-
gewohnliches mehr sein. Die Entwicklung des Con-
tainer-Transportsystems selbst wird eine hohe Dynamik
aufweisen. Die im Plan 1970 vorgesehene Steigerung
gegeniiber 1969 betrdgt bereits das zehnfache. Diese
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Progressivitat wird im Perspektiv- und Prognosezeit-
raum beibehalten. Experten rechnen damit, dall es mog-
lich sein wird, in den achtziger Jahren jidhrlich 100 Mil-
lionen Transportgut mit Containern zu befdérdern.

Diese wenigen Beispiele mogen geniigen, um zu veran-
schaulichen, dal die Eisenbahn eine grofle Perspektive
hat. Die Anforderungen, die an die Eisenbahner der
siebziger und achtziger Jahre gestellt werden, sind hoch,
denn ohne Zweifel wird die Produktivkraft Wissen-
schaft immer mehr den technischen Fortschritt im Ei-
senbahnwesen bestimmen. Im Prozel} der Systemauto-
matisierung und der komplexen Rationalisierung wer-
den die Eisenbahner von morgen und iibermorgen zu
Kommandokadern teil- und vollautomatisierter Be-
triebs- und Leitungsprozesse. Das erfordert hohes fach-
liches Wissen um technische und technologische Zusam-
menhinge und deren ékonomische Wirkungen.

Darum auch sollten es sich die Arbeitsgemeinschaften
und Pioniereisenbahnen unserer Republik zu ihrer ur-
eigensten Aufgabe machen, besonders der Jugend den
Blick auf die Zukunft zu weiten, denn aus Spiel, Hobby
und wissenschaftlicher Arbeit mit und am Modell er-
wiichst Begeisterung und Engagement fiir das Vorbild,
die Eisenbahn,

Das Beispiel der Leipziger Arbeitsgemeinschaft . Frie-
drich List® sollte darum Schule machen. Bereits drei-
mal trat diese Arbeitsgemeinschaft mit neuen grofilen
Anlagen an die Offentlichkeit. Jede dieser Anlagen war
einem besonderen Themg gewidmet. 1. der Féhrbahn-
hof Salinitz, 2. die Geschichte der Eisenbahn und 3, eine
Anlage, in der der Containerverkehr im Mittelpunkt
steht,

Durch diese Praxis werden mehrerlei Funktionen er-
fiillt:

1. Werden den Mitgliedern stindig neue hohere Auf-
gaben gestellt, die eine umfassendere Qualifikation ver-
langen und eine intensive theoretische Vorbereitung be-
dingen. Das Bestreben modellgetren zu konstruieren
und zu bauen, erfordert das Studium des Vorbilds.

2. Die in der Offentlichkeit gezeigten Anlagen iiben eine
groBe Anziehungskraft gerade auf die Jugend aus. Sie
werben fiir die Mitarbeit in der Arbeitsgemeinschaft
selbst, sie wecken Interesse fiir die Eisenbahn und wer-
den oftmals fiir manch jugendlichen Beschauer der ent-
scheidende AnlaB sein, die Position des Betrachters zu
verlassen und selbst aktiv in einer Arbeitsgemeinschaft
mitzuwirken.

3. Schaffen sich die Leipziger Modelleisenbahner und
natiirlich auch all jene, die hier nicht genannt wurden
und gleichermaflen verfahren, ein solides finanzielles
Fundament, fiir alle materiellen Voraussetzungen, die
nun einmal fiir diese Arbeit notwendig sind.

Leiter dieser vorbildlichen Arbeitsgemeinschaft ist Kol-
lege Blo6hbaum, Aufsicht auf dem Leipziger Haupt-
bahnhof. Seit Jahren, und auch in diesem letzten harten
Winter, verrichtet dieser Eisenbahner gewissenhaft sei-
nen Dienst. Aufs engste ist er mit seinem Betrieb der
Deutschen Reichsbahn verbunden. In logischer Konse-
quenz widmet er sich darum als Vorsitzender der Ar-
beitsgemeinschaft der Gewinnung und Ausbildung der
Jugendlichen. Viele von ihnen, dessen kinnen wir ge-
wil} sein, sind die Eisenbahner von morgen. M.
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Gufruf

zum XVII. Internationalen Modellbahn-Wettbewerb 1970

Der XVIL Internationale Modellbahn-Wettbewerb und
die Modellbahnausstellung finden in Prag im Septem-
ber 1970 statt. Um die traditionelle freundschaftliche
Zusammenarbeit der Modelleisenbahner weiter zu ver-
tiefen, rufen die unterzeichnenden Organe die Modell-
eisenbahner aller europdischen Linder auf, am XVIIL.
Internationalen Modellbahn-Wettbewerb teilzunehmen.

I. Teilnahmeberechtigung

Teilnahmeberechtigt sind alle Modelleisenbahner als
Einzelpersonen sowie alle Modelleisenbahnklubs, -zirkel
und -arbeitsgemeinschaften als Kollektive aus allen
Lindern Europas.

Die Angehirigen der Jury sind von der Beteiligung
ausgeschlossen.

II. Wettbewerbsgruppen

Es werden folgende fiinf Gruppen von Wettbewerbs-
modellen gebildet:

A) Betriebsfahrzeuge

A.l Eigenbau (Es diirfen nur Motoren, Radsitze, Strom-
abnehmer, Zahnrider, Puffer und Kupplungen handels-
iiblicher Art verwendet werden)

A.2 Umbauten (Verwendung handelsiiblicher Teile un-
ter der Bedingung, dall daraus ein anderer Loktyp ent-
steht)

A3 Frisuren (ModellmiBige Verbesserung eines Indu-
striemodells unter Beibehaltung des Loktyps)

B) Sonstige schienengebundene Fahrzeuge

B.1 Eigenbau (Es diirfen nur Radsiitze, Kupplungen
und Puffer handelsiiblicher Art verwendet werden)
B.2 Umbauten (Verwendung handelsiiblicher Teile un-
ter der Bedingung, dall daraus ein anderer Wagentyp
entsteht)

B.3 Frisuren (Modellmiflige Verbesserung eines Indu-
striemodells unter Beibehaltung des Wagentyps)

C) Eisenbahn-Hochbauten und eisenbahntypische Kunst-
bauten und bauliche Anlagen

D) Funktionsfdhige eisenbahntechnische Betriebs-
modelle

E) Vitrinenmodelle

Um der Jury die Moglichkeit zu geben, die Modell-
treue zu bewerten, sind den Modellen der Kategorien
A und B Unterlagen vom Teilnehmer mitzugeben, aus
denen die Grundmalle der Hauptausfithrung und des
Modells (umgerechnet je nach Nenngrofie) in Millimeter
einwandfrei hervorgehen. Diese GrundmaBe sind:
Linge iiber Puffer, Hohe i{iber SO, Breite und Rad-
durchmesser. Fehlen diese Angaben, so wird das betref-
fende Modell nicht im Wettbewerb bewertet. Bei Mo-
dellen der anderen Kategorien sind nach Miglichkeit
Zeichnungen, Fotos oder dergleichen beizufiigen.

I11. Bewertung

a) Die Modelle werden in den oben genannten Grup-
pen in folgenden Nenngroflen bewertet: N, TT, H0, 0
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und 1. Auflerdem erfolgt eine weitere Trennung in die
folgenden zwei Altersgruppen:
1. Teilnehmer bis 16 Jahre, 2. Teilnehmer iiber 16 Jahre.

b) Die Bewertung samtlicher Wettbewerbsmodelle wird
durch die Jury nach den derzeitig in der CSSR giiltigen
Bewertungstabellen vorgenommen, Die Jury setzt sich
aus Delegierten der unterzeichnenden Organe zusam-
men, Die Entscheidungen der Jury sind endgiiltig. Der
Rechtsweg bleibt ausgeschlossen.

IV. Einsendung der Modelle

Simtliche Wettbewerbsarbeiten miissen spitestens bis
zum 10. August 1970 an folgende Adresse eingesandt
werden: Haus der Kinder und Jugend, Prag 8 — Karlin,
Karliner Platz 7 (CSSR).

Jedes Modell ist genau mit Namen und Vornamen des
Einsenders zu kennzeichnen. Auflerdem werden noch
folgende Angaben gewiinscht: Anschrift, Alter und Be-
ruf (bei Kollektivteilnehmern noch die Anschrift des
Kollektivs) sowie die Gruppe, in welche das Modell ein-
geteilt werden soll.

Die Modelle miissen gut verpackt sein. Nach Maglich-
keit soll die Gréfe eines gewohnlichen Postpaketes bzw,
einer ExpreBgutsendung nicht {iberschritten werden.
Das Porto fiir die Einsendung triagt der Teilnehmer,
wihrend das Rickporto durch den Veranstalter getra-
gen wird. Alle eingesandten Modelle sind gegen Schi-
den und Verlust auf dem Gebiet der CSSR versichert.
Diese Versicherung tritt vom Zeitpunkt der Ubernahme
bis zur Riickgabe in Kraft.

V. Auszeichnungen

Die Auszeichnungen erfolgen in Prag im September 1970
vor der Erdffnung der Ausstellung. Wir wiinschen den
Teilnehmern aus allen Lindern Europas einen guten
Erfolg und hoffen auf eine rege Teilnahme.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband, der Zentrale Klub
der Modelleisenbahner der CSSR, Ungarischer Modell-
eisenbahn-Verband, Zentrale Kommission fiir Modell-
bau LOK, Polen, Redaktion ,Der Modelleisenbahner®,

Richilinien fiir Teilnehmer aus der Deuischen Demo-
kratischen Republik

Fiir alle Wettbewerbsteilnehmer aus der DDR finden
in den Reichsbahndirektionsbezirken Berlin, Cottbus,
Dresden, Erfurt, Greifswald, Halle, Magdeburg und
Schwerin bezirkliche Ausscheidungen statt. Es gelten
hierfiir die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie fiir
den XVII. Internationalen Wettbewerb, Die Einsen-
dungstermine und die Anschriften zu den bezirklichen
Wettbewerben werden noch gesondert bekanntgegeben.
Wir weisen darauf hin, dal nur Teilnehmer an den
bezirklichen Wettbewerben zum Internationalen Wett-
bewerb in Prag zugelassen werden. Die zu den bezirk-
lichen Wettbewerben eingesandten Modelle werden an-
schlieBend in einer Ausstellung der Offentlichkeit zu-
ginglich gemacht. Ort und Zeit der Ausstellung werden
noch bekanntgegeben.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband

— Prisidium —
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EHRENTAFEL DES DMV

AnlaBlich des 20. Jahrestags der Griindung der Deut-
schen Demokratischen Republik wurde in Wiirdigung
hervorragender Verdienste beim Aufbau und bei der
Entwicklung der sozialistischen Gesellschaftsordnung
und der Stirkung der DDR

Herr Giinter Mai

mit dem Vaterlindischen Verdienstorden in Bronze aus-
gezeichnet. Auch im Namen der Mitglieder des Prisi-
diums des DMV gratulieren wir dem Vizeprisidenten
unseres Verbands fiir diese hohe staatliche Auszeich-
nung und wiinschen ihm auch fiir die Zukunft eine er-
folgreiche Titigkeit im Verkehrswesen der DDR,

Ebenfalls nachtréglich gratulieren wir herzlich einigen
Mitgliedern unseres Verbandes, die anliédflich des Ab-
schlusses des Wettbewerbes des DMV um die beste AG
bzw. um den besten Bezirk zu Ehren des 20. Jahres-
tages der DDR personlich ausgezeichnet wurden. Das
Prasidium des DMV beschlofy in seiner 12. Sitzung am
11, November 1969 in Berlin folgende Ehrungen:

Die Ehrennadel des DMV in Silber erhielten:

Herr Rudolf Mack, Vorsitzender des BV Greifswald
und Herr Karl Schulz, AG Jena.

Mit der Ehrennadel des DMV in Bronze wurden aus-
gezeichnet:

Herr Wolfgang Gobbels, Leiter der AG Zittau,
Herr Werner Krebs, AG Dresden-Neustadt,

Herr Erich Losch, AG Meifen,

Herr Horst Schréidter, Leiter der AG Leipzig-Gohlis
und

Herr Klaus Gebert, Leiter der AG Hagenow.

Der AG Saalfeld wurde der Name ,Saalebahn“ ver-
lichen. Es wurde uns ferner bekannt, dall aullerdem
einer grifleren Anzahl von Verbandsmitgliedern anlili-
lich des 20. Jahrestages der DDR in ihren Arbeitsbe-
reichen Ehrungen zuteil wurden. Auch ihnen allen gilt
unser Dank und unsere Gratulation, die wir mit dem
Gluckwunsch fiir weitere erfolgreiche Titigkeit verbin-
den. Die Redaktion

Gute Arbeit des Bezirksvorstandes Greifswald

Exkursion der Arbeitsgemeinschaften nach Schwedt

Ein Sondertriebwagen fihrt am 17. Mai 1960 mit dem Reiseziel
wSchwedt* durch das Flachland im Norden der DDR - der
Sondertriebwagen des Prisidenten der Rbd Greifswald.

Seine Fahrgiiste sind 25 Modellelsenbahner aus dem Rbd-Be-
zirk, die in Stralsund, Anklam und Pasewalk zugestiegen
sind und schlieBlich eln buntes Volkchen bilden. Das Wetter
ist sehr gut, die Stimmung prichtig.

Ein besonders begehrter Aufenthaltsraum ist selbstverstiind-
lich der Fiihrerstand des Triebwagens. Hochstgeschwindigkeit
110 km/h steht dort auf einer Tafel, und es scheint, auf der
gesamten Strecke darf nicht langsamer gefahren werden.
Jedenfalls leistet der Dieselmotor sein Bestes, und die Bahn-
hiofe verschwinden ebenso schnell wie sie auftauchen. Einige
Schilder kénnen schnell gelesen werden - Ziissow, Jatznidk,
Nechlin ... Durch Prenzlau geht es so ziemlich mit Volldampf
voraus, danach verliiuft die Strecke entlang den Ueckerseen,
die von rechts heriiberblinken. Doch bald ist diese schine
Landschaft vorbei, und nach einiger Zeit kommt Angermiinde
in Sicht. Am Bw sind alle Fenster des Triebwagens dicht be-
setzt. Da, eine 52er, jetzt zwel Giliterziige, jeder mit einer V 200
bespannt. Vorbel. In Angermiinde wird ,Kopf gemacht*, und
nach kurzem Aufenthalt geht es schon weiter nach Passow,
und danach kommt eine grofe Gleisanlage in Sicht: Stendell,
der Verschiebebahnhof des Erdilverarbeitungswerkes Schwedt.
Die gewaltige Anlage fasziniert uns bereits beim Einfahren.
Wir steigen schlieBlich aus, Kollegen des Werkbahnhofes er-
kliren uns die Anlagen, von denen uns am meisten die radar-
gesteuerten Ablaufberge imponleren,

Der niichste Hohepunkt ist die Besichtigung des modernen
Turmstellwerkes. Zuniichst erlaubt es uns von oben einen Blick
tiber die gesamte Anlage des Verschiebebahnhofes, der sich
einige Kilometer von dem Erdélverarbeltungswerk entfernt
befindet. Mancher Modelleisenbahner wird wohl gedacht
haben: ,Einmal so bauen kénnen!®

Dann werden die Gleisbildtische begutachtet. Das Stellwerks-
personal beantwortet bereitwilllg und grindlich unsere vielen
Fragen. Fahrstrafen werden eingestellt und der Zuglauf an
Hand der vielen Lichtzeichen und draufien auf den Gleisen
beobachtet.

Wir steigen wieder endlose Treppen hinab auf die ,Erde”.
Der Triebwagen fiihrt vor, und voller Spannung fahren wir
weiter zum Werk. Bald sind voraus die ersten Schornsteine
zu sehen, dann der Werkszaun, und schlieBlich geht es lang-
sam vorbel an den verschiedensten Anlagen und dem Heiz-
kraftwerk des grofien Chemiebetriebes am Ende der Erdsl-
leitung ,Freundschaft*, die aus dem mittleren Wolgagebiet
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nach Schwedt fiihrt. An der GroBziigigkeit der Anlagen des
Werkes ist die grofe Bedeutung zu erkennen, die unser Staat
der Chemielndustrie beimiBt.

Wir hiitten gern einmal kreuz und quer das Werk befahren,
aber zu schnell kommen wir in den Bahnhof Schwedt. Ein
kleiner Stadtbummel folgt, die Gastronomie wird studiert,
und nach einem gemfiitlichen Nachmittag fahren wir wileder
mit unserem Triebwagen zuriick (ber Pasewalk nach Stral-
sund. Rolf Léser (DMV), Neubrandenburg

Ausstellungsanlage der Arbeitsgemeinschaft Greifswald, ge-
zeigt anldflich der Ostseewoche 1969 in Rostock

Foto: Werner Schulz, Berlin




Die neuven Tfz-Nummern der DR:
Gufd und Form

Uber die neue Kennzeichnung der Triebfahrzeuge der
Deutschen Reichsbahn im Jahre 1970 und iiber das ver-
wendete Schliisselsystem mit der Gesamtiibersicht der
alten und neuen Baureihenbezeichnungen wurde im
~Modelleisenbahner” Heft 8/1969 auf den Seiten 251/252
bereits berichtet. Inzwischen sind viele hundert Schilder
angefertigt worden, die auch schon an den Triebfahr-
zeugen, die im Direktionsbezirk Dresden beheimatet
sind, angebracht wurden, In diesem Bereich hat die
Umstellung begonnen.

Wie und wo die neuen Nummern und Schilder entste-
hen, wo sie angebracht werden und welche Regelungen
sich wihrend des Ubergangszeitraums notwendig ma-
chen, soll nachfolgend erldutert werden.

1. Von der Massel zur Ziffer

104 Berlin, Linienstrale 144. Rechts von der Torein-
fahrt ist ein Firmenschild angebracht mit der Auf-
schrift M. Sandermann — KG, MetallgieBerei. Bildlich
ist ein GiefiprozeB dargestellt, ein GieBer, der das fliis-
sige Schmelzgut in eine Form fiillt. In den oberen
Stockwerken des Hintergebdudes befindet sich die Gie-
Berei. Kisten voller Schilder fiir Schienenfahrzeuge und
deren Bauteile fiir die Deutsche Reichsbahn und fiir
die Schienenfahrzeug-Neubauindustrie stehen abholbe-
reit; hier gibt es eine gute Kooperation. Und an diese
Gieflerei wurde auch der Auftrag fiir das Giellen der
Ziffern fiir die neuen Nummernschilder gegeben. Bevor
iiber deren Materialzusammensetzung und die Ferti-
gung berichtet wird, noch einige Merkmale zu den
Ziffern selbst. Sie stammen alle zehn aus der Fetten
Mittelschrift nach den Technischen Giite- und Liefer-
bedingungen 140 TGL 0-1451, Die einzelnen MabBe sind
in der Ubersichtszeichnung zusammengestellt, wobei er-
wihnt sein soll, daB die Schriftdicke 20 mm befrigt.

Die Zahlen bestehen aus einer AluminiumgufBlegierung.
Si 710 heiBt das Ursprungsmaterial in seiner Kurzbe-
zeichnung, Es wird offiziell unter der TGL-Bezeich-
nung G(D)-Al Si Cu 1 gefithrt mit dem besonderen
Vermerk, dall es gut gieBbar sei, Das Grundelement
Aluminium ist mit den Legierungsbestandteilen Sili-
zium (7 bis 8 Prozent) und Kupfer (1 bis 1,5 Prozent)
verbunden sowie mit zusidtzlichen Beimengungen, wie
Magnesium, Mangan, Eisen, Zink, Blei und Titan. Die-
ser Rohstoff wird in Masseln zugeliefert und ist duBer-
lich durch die an der Stirnseite angebrachten Farb-
streifen braun-griin und einen blauen Punkt erkenn-
bar.

Diese Masseln kommen zusammen mit dem Material-
riicklauf aus den Formen in eine der beiden koksbe-
heizten Tiegelifen, die etwa 100 kg Schmelze aufnch-
men, Bei 680 °C bis 740 °C ist die richtige Temperatur
erreicht; nach etwa 60 Minuten kann das Schmelzgut
ausgeschipft werden. Doch vorher wird noch ein Salz
beigemengt (etwa ein Prozent Megusal), um eine hohe
Feinheit des Al-Si-Eutektikums zu erzielen oder, etwas
unkomplizierter ausgedriickt, das Schmelzbad zu wa-
schen und es von eingeschlossenen Unreinheiten zu be-
freien.

Bevor gegossen wird, schnell noch ein “Blick in die
Formerei, wo die Formen vorbereitet werden. Auf einer
sogenannten Stiftabhebe-Formmaschine ist eine Me-
tallplatte mit positiven, aus Kunststoff gefertigten Zah-
lenmodellen befestigt. Beim Gieflen eines Kastens wer-
den genau einmal die Zahlenreihe 0 bis 9 und der Ver-
bindungsstrich gefertigt; dieser Platz ist auf der Metall-
platte, die von den Mafen einer Giefliform umschlossen
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ist, vorhanden, und zwischen den einzelnen Zahlen sind
Abstdnde von Daumenbreite.

Nicht immer werden die GuBsticke die gesamte Zah-
lenreihe aufweisen, da der Bedarf verschieden grofi ist.
Wesentlich hohere Stiickzahlen werden u. a. von den
Ziffern 1 und 2 benotigt, was durch deren Verwendung
zur Kennzeichnung der Triebfahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor und der elektrischen Triebfahrzeuge be-
dingt ist. (Die erste Ziffer im Nummernschliissel gibt
bekanntlich die Traktionsart an.)

Doch zuriick zur Formvorbereitung. Die schon genannte
Metallplatte mit den Zahlen hat in der Mifte den Ein-
guBlauf, von dem aus die Anschnittverbindungen zu
den Zahlen abgehen. Wenn das noch leere Oberkasten-
teil aufgesetzt ist, wird deren gesamte Oberfliche mit
einem synthetischen Formpuder bestdubt, damit sich
am Ende die Zahlen besser abheben und der Sand nicht
kleben bleibt. Danach wird in den Oberkasten soge-
nannter Hallischer Formsand gesiebt, bis zum Rand
aufgefiillt und durch Stampfen befestigt. Wenn dann
nachfolgend dieser Oberkasten wieder abgehoben wird,
zeigt sich der Abdruck der Platte im Formsand negativ.
Da die Riickseite der Zahlen glatt ist, wird der Ober-
kasten auf einen glatten Unterkasten aufgesetzt, womit
die GieBvorbereitung beendet ist. Der Giefler kann mit
der Kelle und dem fliissigen, gliihenden Material kom-
men.

Nach dem Auskiihlen und dem Ausleeren der Form
vom GubBstlick und Sand werden dann die durch den
EinguBlauf zusammenhingenden Zahlenketten in die
Putzerei gebracht, dort mit einer Bandsége einzeln die
Zahlen vom Lauf abgetrennt und in den Versandkisten
gesammelt.

2. Die Nummernschilder

Zwischen der Herstellung der gegossenen Ziffern und
dem Augenblick, da das fertige Nummernschild seinen
endgiiltigen Platz gefunden hat, liegen noch zahlreiche
Arbeitsgiinge. Pockau-Lengefeld ist die weiterverarbei-
tende Stelle und Fertigmacherei; es ist ein noch vor
wenigen Jahren als Bahnbetriebswerk funktionierender
Betrieb in den nirdlichen Ausldufern des Erzgebirges.
Die Anlagen und die vielen Spezialisten wurden als
Abteilung dem Bw Karl-Marx-Stadt zugeordnet mit
dem verheiBungsvollen Namen ,Zentralwerkstatt fiir
Vorrichtungen und Arbeitsmittel”, wobei sich das Auf-
gabengebiet durch die Erfordernisse der modernen
neuen Traktionsmittel entsprechend verinderte.

Seit dem Januar 1970 ist hier wieder mit einem drei-
schichtigen Arbeitsrhythmus begonnen worden, um die
Umnummerung auch terminlich einzuhalten, was den
tdglichen Aussloll von iUber 1000 Schildern pro Tag er-
forderlich macht, Die Fertigung geht sehr schnell, und
iiber die einzelnen Arbeitsverrichtungen sei im folgen-
den kurz berichtet.

Unbearbeitet und ungeputzt treffen die Ziffern aus
Berlin ein. Sie miissen demzufolge alle noch bearbeitet
werden. Dafiir haben sich die Beschiiftigten der Werk-
statt viele Vorrichtungen und Arbeitsmittel selbst ge-
schaffen oder vorhandene umgebaut. So werden die
Ziffern mit Rundungen mittels einer Handfrésmaschine
mit biegsamer Welle entgratet (Bild), Ziffern mit ge-
raden Kanten mit einer Feilmaschine. Danach werden
die beiden Nietkdpfe einer jeden Ziffer von einem
Zapfenfriser auf das genaue MaB von 6 mm Durch-
messer und 8,5 mm Hoihe gebracht.

Inzwischen erfolgt auch die Vorbereitung der gestanz-
ten und entgrateten 3 mm dicken Bleche, deren Malle
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Zum Entgraten der Ziffern wird eine Handfrdsmaschine mit
biegsamer Welle benutzt. Kollege Ostermann bearbeitet gerade
die innere Rundung der Ziffer 9 (oder auch 6) mit dieser
Maschine

841 mm X 200 mm betragen und die an den Ecken
mit einem Radius von 6 mm abgerundet sind. Jeweils
vier dieser Bleche werden in einen Bohrrahmen gelegt.
Hier beginnt die Abstimmung auf die Reihenfolge des
Nummernplans, das heifit, das kiinftige Nummernschild
bekommt hier seine endgiiltige Bezeichnung. Auf das
oberste der vier Bleche werden die entsprechenden Zif-
fernbohrlehren gelegt. Dabei sind die unterschiedlichen
Breiten der Ziffern zu beriicksichtigen und durch
schmale Blechteile auszugleichen. Neun Ziffern haben
das gleiche Mall von 80 mm Breite, wéhrend die 1 nur
52 mm breit ist. Als Beispiel dafiir ist zur Ubersichts-
zeichnung das Nummernschild der Diesellokomotive mit
der alten Bezeichnung V 200 101 und der neuen Num-
mer 120 101-1 ausgewihlt worden, aus der die Mable
im einzelnen entnommen werden konnen.

Nachdem die Lehren festgeklemmt sind, werden sie
durchbohrt. Nach dem Entgraten der Bohrlacher folgt
das Vorstreichen jedes Bleches und dann auf dem so-
genannten Aufnummerungstisch das Einlegen der end-
gliltigen Ziffern. In den weiteren Arbeitsgingen folgt
dann das Nieten mit Niethalter und Stempel auf einer
Exzenterpresse., Erst wenn der Niethalter das Blech
fest auf die Ziffer gedriickt hat, driickt der Stempel
den Niet auf der Riickseite des Bleches breit. Anschlie-
flend wird jedes Schild noch mit einer schwarzen Lack-
schicht {iberdeckt, und nach Trocknen der Oberfliche
kommen jeweils zwei auf eine Bandschleifmaschine
zum Schleifen bzw. Siubern der Zahlenoberfliche. Da-
mit hat das Nummernschild seine letzte Bearbeitung
erhalten; es ist abholbereit zum Anbringen an dem
vorbestimmten Triebfahrzeug.

3. Nummernschild an welcher Stelle?

Die Triebfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn sind iiber-
wiegend an vier Stellen durch gleichlautende Num-
mernschilder gekennzeichnet. Das wird kiinftig bei den
Neubau-Dieseltriebfahrzeugen, den elektrischen Loko-
motiven und bei den Dampflokomotiven der Einheits-
baureihen auch so bleiben. Alle diese Triebfahrzeuge
werden mit Schildern, die gegossene Ziffern haben,
ausgeriistet. Filir die Dampflokomotiven, die vor dem
Jahre 1975 aus dem Dienst gezogen werden, ist nur ein
neues Nummernschild an der Rauchkammertiir vorge-
sehen, An den anderen Stellen, so an den Fiihrerhaus-
seitenwiinden und dem Tender, wird die neue Nummer
mit Schablonen nach 140 TGL 0-1451, Fette Mittel-
schrift, angeschrieben. Auch andere Fahrzeuge der DR,
bei denen bisher die Kennzeichnung mit Farbe ange-
bracht war, werden weiterhin so beschriftet sein, Dazu
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zdhlen u. a. die Kleinlokomotiven, die Triebwagen
nebst Beiwagen und auch die Fahrzeuge der Berliner
S-Bahn.

4. Verstindigung wiihrend der Ubergangszeit

Wiihrend der Zeit vom 1. Januar 1970 bis zum 31. Mai
1970 werden alle Triebfahrzeuge umgezeichnet. Das ist
eine verhdltnismifBig kurze Zeit, denn der Triebfahr-
zeugeinsatz wird im vollen Umfange aufrecht erhalten
und die Umnummerung der vielen Triebfahrzeuge kann
demzufolge nur in den planméfigen Fristarbeitszeiten
miterledigt werden. In dieser Ubergangszeit mit dem
Nebeneinanderbestehen alter und neuer Triebfahrzeug-
nummern mufl trotzdem eine klare Verstdndigung im
gesamien Eisenbahnbetrieb erhalten bleiben mit ge-
nauen Festlegungen dariiber, zu welchem Zeitpunkt
welche Kennzeichnung giltig ist.

Grundsiitzlich besteht die Anweisung, dall bis zum
1. Juni 1970, 6,00 Uhr, die alte Triebfahrzeugnummer
im Leistungsbuch und in den Lokdienstzetteln eingetra-
gen wird, auch wenn aullen schon vorher die neue
Nummer angebracht ist. So wird jedes Fahrzeug auf
dem Fiihrerstand noch die alte Kennzeichnung ange-
schrieben haben; selbst die Maschinen, die in den ersten
fiinf Monaten des Jahres ganz neu dem Betriebspark
der DR zugefiihrt werden, erhalten noch eine Nummer
nach altem System, Diese Festlegung betrifft demzu-
folge alle schriftlichen Unterlagen bis zum 1. Juni 1970,
6.00 Uhr, die der Leistungsermittlung des Triebfahr-
zeugs dienen. Mit Hand beschriftet wird zusitzlich bei
den Diesel- und elektrischen Lokomotiven an der rech-
ten Einstiegtiir bzw. an der Eingangstiir zum Fiihrer-
stand, bei den Dampflokomotiven am Fiihrerhausdach
tiber dem Platz des Dampflokfiihrers, bei den Verbren-
nungstriebwagen am Armaturenbrett und an den Ko-
Lokomotiven an der inneren Riickwand des Fiihrer-
hauses. Als Schrifthéhe sind 50 mm fesigelegt.

Anders ist die Verstindigung in der operativen Be-
triebsfiihrung. Hier werden die Arbeitsblitter der Lok-
dispatcher, die Dispositionsbigen in der Lokleitung und
die Unterlagen der Triebfahrzeug-Ubergabe- und Riick-
gabestellen bereits nach der neuen Triebfahrzeugkenn-
zeichnung gefiihrt, Damit wird ab Jahresbeginn in der
gesamten Dispositionsarbeit nur noch mit den neuen
Triebfahrzeugnummern gearbeitet und an den Trieb-
fahrzeug-Ubergabestellen melden sich die Tfz-Fiihrer
mit der neuen Kennzeichnung.

In dieser Ubergangszeit wird demzufolge erhihte Auf-
merksamkeit von allen Eisenbahnern verlangt, um Ver-
stindigungsfehler auszuschliefien.

5. Schluffbemerkungen

Viele der bisher nicht genannten Bereiche der Deut-
schen Reichsbahn werden die Ubergangszeit nutzen, um
jedes Fahrzeug ab 1. Juni 1970 beim richtigen Namen
zu nennen. So sind die Merkbiicher fiir Triebfahrzeuge
(DV 939 Tr), die Betriebsbiicher, die Betriebsbégen, die
DV 938, DV 946 und DV 947 und viele Dokumente und
Vorschriften umzuarbeiten. Auch fiir den nach dem
1. Juni 1970 folgenden Schriftverkehr wird die neue
Bezeichnung volle Giiltigkeit haben. Dabei konzentriert
sich die Angabe einer Baureihe auf die ersten zwei
bzw. drei Ziffern, die je nach Erfordernis durch die
erste Ziffer der Ordnungsnummer hinter der Baurei-
henbezeichnung erweitert wird. Ein Punkt dazwischen
macht dies deutlich. So werden beispielsweise die Bau-
reihen der Diesellok V 180! kiinftig die Kurzbezeich-
nung 118.1, die Neubau-Ellok E 11 die 211 und die
Schnellzuglok 03" Ol dann 03.0 fiihren.

Hinweis: Entgegen der im Heft 8/1969 auf Seite 252
angegebenen neuen Triebfahrzeugnummer 225 fiir die
bisherige Baureihe E 251 wird deren neue Nummer
nach neuesten Festlegungen 251 lauten. Die zu erwar-
tende neue Lokbaureihe E 51 wird dann als 250 gefiihrt.
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Arbeitsgemeinschaft

des DMV im Institut

fir Schienenfahrzeuge Berlin
gegriindet
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Arbeitsgemeinschaft 1/29 im Institut fir Schienenfahrzeuge Berlin

R

Entwurf des Gleisplans der HO0-Gemeinschaftsanlage der
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Am 12. November 1969 fand im Institut fiir Schienen-
fahrzeuge Berlin die Griindungsversammlung der Ar-
beitsgemeinschaft der Modelleisenbahner statt. Der
Griindung waren Bestrebungen nicht nur der Modell-
eisenbahner des Hauses, die an einer derartigen Ge-
meinschaft interessiert waren, sondern auch der Lei-
tung des Instituts vorausgegangen. Kollegen des Insti-
tuts, die als Modelleisenbahner bekannt waren, hatten
schon seit 1967 laufend kleine Modellbahn-Ausstellun-
gen durchgefithrt, von denen auch in der Zeitschrift
~Der Modelleisenbahner® berichtet wurde. Das Terrain
war vorbereitet, um schliefllich die Griindung einer Ar-
beitsgemeinschaft vorzunehmen, So konnten schlieflich
11 Kollegen zur Griindungsversammlung am 12. No-
vember 1969 einladen, an der unter anderem teilnah-
men: der Direktor des Instituts fiir Schienenfahrzeuge,
Herr Dr.-Ing. WieBner, und der stellvertretende Direk-
tor, Herr Ing. Schlemmer, der Vorsitzende der Betriebs-
sektion der KDT, Herr Dipl.-Ing. Kunicki, der Vorsit-
zende des Bezirksverbandes Berlin des DMV, Herr
Reichsbahnrat Eggert sowie der Sekretiir des BV Ber-
lin, Herr Amtmann Miedecke, sowie Herr Weber, eben-
falls BV Berlin. Neben den offiziellen Vertretern des
BV Berlin des DMV war auch die Presse durch den
verantwortlichen Redakteur der Zeitschrift ,Der Mo-
delleisenbahner" erschienen. AuBler den bereits Genann-
ten waren noch einige Freunde der Eisenbahn einge-
laden und gekommen,

Im Konferenzraum des Instituts, in dem die Versamm-
lung stattfand, waren noch Ausstellungen aufgebaut:
eine Vitrine mit Eigenbau-Modellen der Mitglieder, eine
Buchausstellung sowie eine Darstellung, die mit Mo-
dellbahnerzeugnissen den Traktionswandel in der DDR
zeigte, Die Griindungsversammlung, die einen fest-
lichen und auBerordentlich geselligen Verlauf mahm,
wurde vom Modellbahnfreund Dipl.-Ing. Lenz geleitet.
Gewihlt wurde zum Vorsitzenden Modellbahnfreund
Dr. Klubescheidt und zu seinem Vertreter Modellbahn-
freund Dipl.-Ing. Degenkolbe. Nach den GruBworten
des Vorstandes des BV Berlin, RR Eggert, wurden vom
Sekretidr, Herrn Amtmann Miedecke, die Mitglieds-
bucher an die Mitglieder iiberreicht. GruBiworte an die
neue AG richteten auch Herr Weber, Herr Ing. Gerlach,
der ein wertvolles Geschenk liberreichte, sowie der
Institutsdirektor Herr Dr.-Ing. WieBner, In seiner kur-
zen Ansprache dankte der neu gewiihlte Vorsitzende,
Dr. Klubescheidt, allen, die zum Zustandekommen die-
ses festlichen Abends beigetragen hatten, wobei er vor
allem Herrn Dipl.-oec. Scheufler von der VVB Schie-
nenfahrzeuge und die Leitung des Instituts erwiihnte.
Die Modellbahn-Gemeihschaft hat sich zum Ziel ge-
setzt, eine Anlage zu bauen, die das Institut mit Um-
gebung darstellt (s. Entwurf). AnschlieBend wurde der
symbolische Start der Arbeit der neuen AG durch In-
betriebnahme eines Giiterzugs auf einem provisorischen
Schienenoval vorgenommen,

Im Verlauf des Abends gab es viele Beitriige iiber die
Arbeiten, aber auch die Vielseitigkeit der Modelleisen- _
bahner. Die Ausstellung fand den Beifall des BV Berlin
und soll im Februar 1970 anlédBlich einer Berliner Aus-
stellung in der .Klub-Passage* des Hans-Loch-Viertels
in Berlin-Lichtenberg mit gezeigt werden. An dieser
Stelle sei nochmals allen denen gedankt, die zum guten
Gelingen dieses Abends beitrugen. Die neue Arbeits-
gemeinschaft im Bezirksverband Berlin hat die Titig-
keit aufgenommen; hoffen wir auf ein reges Leben in
dieser Gemeinschaft.

Dr. Klubescheidt
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Antrieb fir Strafienfahrzeugmodelle

Auf meiner noch im Bau befindlichen H0-Anlage be-
absichtige ich eine Stralle, auf der Kfz-Modelle richtig
fahren sollen, einzubauen,

Es galt nun einen Antrieb zu finden, der méglichst un-
auffillig sein soll und der praktisch fiir sémtliche Fahr-
zeuge (Kettenfahrzeuge ausgenommen) geeignet ist.

Der im Heft 4/1966, Seite 125 angegebene Vorschlag
schied aus, weil er zu auffillig ist, und der im Heft
6/1968, Seite 179 gemachte Vorschlag mubBte ebenfalls
verworfen werden, da er wegen des Platzbedarfs fiir
den Eigenantrieb nur fiir griflere Fahrzeuge geeignet
erscheint. AuBerdem ist die Spureinhaltung der Fahr-
zeuge sowie der Betrieb mit mehreren Fahrzeugen
(gleiche Geschwindigkeit, Gegenverkehr usw.) doch
recht problematisch.

Fiir meine Zwecke erschien mir daher der Antrieb mit-
tels auf der Fahrbahnunterseite sich bewegender Per-
manentmagnete als der geeignetste.

Das Prinzip ist relativ einfach, die Wirkung aber umso
grofer. Der Aufbau ist folgender:

Unter der StraBendecke befindet sich eine endlose um-
laufende motorisch angetriebene Kette (Fahrradkette).
An ihr sind kleine Permanentmagnete in unregelméfi-
gen Abstiinden, zur Straflendecke zugekehrt, befestigt.
Die Anordnung der Pole ist gleichsinnig, damit ein
Auto nicht etwa riickwirts fahrt.

An jedem Fahrzeug werden ebenfalls kleine Perma-
nentmagnete befestigt, jedoch mit gegensinniger An-
ordnung der Pole als bei der ,Forderkette“. Bei klei-
nen Kfz-Modellen, z. B. Pkw, geniigen bereits kleine
eingeklebte Eisenstiicke.

An den Umlenkstellen, an denen die Uberfiihrung der
Fahrzeuge auf die Gegenfahrspur erfolgt, sind ober-
halb der Kettenriider sich mitdrehende Scheiben ange-
bracht, Die Fahrzeuge fahren also von der Fahrbahn
auf die Umlenkscheiben und werden so auf die ent-
gegengesetzte Fahrspur {ibergefithrt. Damit an den Auf-

fahrtstellen von der Fahrbahn zur Umlenkscheibe bzw,
umgekehrt die Fahrzeuge nicht hingen bleiben, miissen
die Enden der Strafiendecke mit einer nahezu schnei-
denformigen Schrige versehen werden, Die Umlenk-
stellen ordnet man verdeckt an, zum Beispiel in einem
Straflentunnel.

Auf einer Versuchsanlage von etwa 1,5 m Linge, wur-
den sehr gute Ergebnisse erzielt,

Grundsitzlich ist es moglich, auch mehrspurige Strafien,
zum Beispiel mit Autobahncharakter, herzustellen —
eine Fahrspur fiir den langsamen Lkw-Verkehr, die
zweite fiir den schnelleren Uberholverkehr. Hierzu sind
die Umlenkstellen mit zwei Umlenkscheiben und zwei
Kettenriidern auszuriisten. Die Umfangsgeschwindigkei-
ten der Kettenrdder miissen dann unterschiedlich sein.

Folgendes ist zu beachten:

Beim Kauf der Fahrzeuge ist besonderer Wert auf ein-
wandfreien Rundlauf der Réder zu legen, damit die
Fahrzeuge nicht ,torkeln“. Alle Réder miissen sich
leicht drehen lassen und diirfen nirgends schleifen.
Beim Anstoflen sollen die Fahrzeuge einigermalen gut
geradeaus fahren. Die Fahrzeugmagnete sind mdaglichst
vor dem Fahrzeugschwerpunkt anzuordnen, damit ein
Ziehen der Fahrzeuge erfolgt (lidfit sich jedoch nicht bei
allen Typen verwirklichen),

Magnete kinnen unter Umsténden als Ladegut getarnt
werden. Damit kein magnetischer KurzschluBl entsteht,
diirfen die Magnethalter, mit denen die Magnete an den
Ketten befestigt werden, nicht aus Eisen bestehen. Der
giinstigste Abstand zwischen den Fahrzeugmagneten
und Kettenmagneten mufl experimentell ermittelt wer-
den. Er ist abhéngig von der Magnetkraft, dem Fahr-
zeuggewicht, der Geschwindigkeit und der Reibung. Ist
der Abstand zu gering, so kann es geschehen, dafi sich
die Fahrzeuge ruckartig fortbewegen, Ist er zu grob, so
wird die Magnetkraft zu klein, und die Fahrzeuge wer-
den unter Umstéinden nicht in Fahrt versetzt.
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... herrscht auf der Zimmer-GroBanlage
des Herrn Siegfried Heinicke aus Thal-
heim bei Bitterfeld, denn immerhin kén-
nen auf der 6,30 m X 2,70 m groBen
HO-Anlage zehn Zige gleichzeitig ver-
kehren. Dos Motiv ist eine zweigleisige
Hauptbahn, die voll elektrifiziert ist, mit
abzweigender Nebenbahn. 98 m Gleis,
39 einfache, 2 Bogen- und 3 doppelte
Kreuzungsweichen des Fabrikates ,Pilz"
wurden in nohezu 3'/;johrigem Schaffen
verlegt. Eine ansehnliche Leistung!

Die Hochbauten sind im allgemeinen
aus Bausdtzen angefertigt, nur die Briik-
ken und der imposante Lokschuppen
(leider auf den Bildern nicht sichtbar)
wurden selbst gebaut.

Die ganze Anlage ist in vier Fahrstrom-
kreise aufgeteilt, die durchgehenden
Hauptgleise des Bahnhofs sind an den
automatischen Block angeschlossen, die
Stromeinspeisung dieser Gleise wird
mittels Zeitschalter gesteuert.

EIN
+MORDS-
BETRIEB" ...

Bild 1 Quer iber den mit Faohrleitung wver-
sehenen Bahnhol erstreckt sich eine lange
Bricke, ouf der wir gerade stehen und uns
das Leben und Treiben dort unten aul den
Gleisen, die fir uns die Welt bedeuten, be-
trachten.

Bild 2 Ebenfaolls einen sehr guten Eindruck
von dieser nicht nur grofien, sondern minde-
stens ebenso schénen HO-Anlage vermittelt
uns auch dieses Bild. Im Vordergrund ist der
Ablaufberg erkennbar, iiber welchen gerode
obgedruckt wird

Bild 3 Eine Ruhe und Beschoulichkeit strahlt
hingegen dieses Nebenbahamotiv, ouf der-
selben Anloge .geschossen”, ous. Das Dompf-
Zig'le zuckelt in diesem Moment iber den
Stein-Viadukt

Fotos: Siegfried Kunze, Jefinitz
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Eine N-Gemeinschaftsanlage

Bisher haben sich in unserer Republik unseres Wissens nach
noch nicht allzu viele Arbeitsgemeinschaften der kleinsten
und jiingsten NenngréBe N verschrieben. Sie ist wohl doch
mehr den Heimanlagen vorbehalten geblieben. Mit Freude
zeigen wir daher hier einmal Ausschnitte einer N-Gemein-
schaftsanlage, welche der AG Wolfen gehart.

Sie hat eine Ausdehnung von 250 m X 1,20 m, in An-
betracht der kleinen GroBe ganz respektabel. Maximal kén-
nen acht Ziige verkehren, welche iiber Relais-Schaltungen
gesteuert werden. In fast einjdhriger Bauzeit entstand diese
Anlage unter den Hénden von Jugendlichen im Alter von
12 bis 17 Jahren, die unter Anleitung eines erfahrenen
Modelleisenbahners stehen.

Bild 1 Eine geschickte Gleisplongestaltung erlaubt relativ lange Fahr-
zeiten. Die Hauptbahn ist durchgehend zweigleisig ousgefiihrt.

Bild 2 An diesem Bild erkennt man aber doch, doB das Angebot an
Zubehdr, wir denken hierbei vor allem an Gebdude, in der Nenn-
grofie N noch recht mager und einseitig ist.

Bild 3 Un¢ hier noch ein letzter Blick ouf diese MN-Anlage. Ob es sich
bei dem Drei-Wagen-Zug um eine Sonderfahrt handelt, oder ob der Zug
wden SchluB” verloren hat? — WeiB der Kuckuck, warum die starke Ellok
nur drei ,Schachteln” (wie der Eisenbahner sagt!) am Zughaken hot!

Fotos: Siegfried Kunze, leBnitz
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VOLKMAR FISCHER, Jena

Bavanleitung fiir eine Lok der Baureihe E 77 in HO

Die E 77 wurde 1923 von der DR bestellt und ist fiir
den leichten Giiterzugdienst bestimmt gewesen. Einge-
setzt war sie sowohl in Bayern als auch auf dem mit-
teldeutschen Netz. Nach dem Krieg wurden fiir die
DR zehn Loks dieser Baureihe wieder aufgebaut. Die
E 77 besitzen den Winterthur-Schrigstangenantrieb,
woraus sich die niedrige Hochstgeschwindigkeit von
65 km/h ergibt.

Bei den in Bayern eingesetzten Loks waren Stirnwand-
tiiren und Ubergangseinrichtungen vorgesehen, die aber
beim Wiederaufbau im Raw Dessau entfernt wurden.
Die Loks bewihrten sich nicht iibermiBig gut, vor al-
lem der mechanische Teil gab zu Stérungen AnlafB. Sie
sind die einzigen bei der Deutschen Reichsbahn einge-
setzten elektrischen Lokomotiven mit Stangenantrieb.
Wegen dieses Antriebs werden sie oft auch scherzhaft
als .Schwungradelli® bezeichnet.

Der relativ einfache Aufbau, der wegen des zweiteiligen
Triebgestells kurze feste Achsstand und die damit ver-
bundene gute Kurvenldufigkeit auch bei kleinen Radien
bewogen mich, fiir diese Lok den vorliegenden Bau-
plan zu entwerfen. Ich hoffe, damit vielen die Moglich-
keit zu geben, ihren Lokpark um eine doch recht be-
kannte Type zu erweitern.

Als Getriebe wird das Schneckenradgetriebe verwendet.
Die gewidhlte Untersetzung gewihrleistet in Verbin-
dung mit dem viereckigen Piko-Motor, wie er in die
belgische Diesellok von Piko eingebaut ist, eine etwa
modellgetreue Hochstgeschwindigkeit. Um eine unndé-
tige Beschwerung der Lok zu vermeiden und um eine
gute Zugkraft auch ohne Plastikbandagen zu erreichen,
werden alle vier Treibachsen von dem Motor angetrie-
ben. Wie tiblich beginnen wir beim Bau mit dem Rah-
men. Als Radsiitze finden die der BR 64 bzw. der BR 24
der Fa. Giitzold oder der BR 50 von Piko Verwendung.
Wihrend jedoch bei den letztgenannten die Zahnréder
(20 Zihne, m = 0,5), gleich verwendet werden kiénnen,
miissen die auf den Achsen der anderen Radsiitze be-
festigten kleinen Zahnrider entfernt und durch Zahn-
rider mit 20 Zdhnen ersetzt werden.

Als Laufradsitze konnen die vorderen Laufradsitze der
Piko-Lok BR 23 verwendet werden. Zuerst werden die
vier Rahmenseitenteile, Teil 1, angerissen, gebohrt und
auf Mafl gefeilt, wobei zweckmiiBigerweise je zwei
Stiick zusammen bearbeitet werden und als zusammen-
gehorige Teile gekennzeichnet werden, um Gleichheit
zu erreichen und Schwierigkeiten beim Zusammenbau
zu vermeiden. Beide Triebgestelle werden genau gleich
hergestellt. Bei den Aussparungen fiir die Treibachsen
ist besonders auf die gleiche Hohe zu achten, damit das
Triebgestell auch wirklich waagerecht steht, da sich bei
dem kurzen Achsstand jede Ungenauigkeit stiirend als
Neigung bemerkbar macht.

Die Achsen fiir die Zahnriider werden in jeweils ein
Rahmenseitenteil eingelitet (auf senkrechte Stellung
achten) und in das zweite Seitenteil eingepaBt. Dann
werden die Kopfstiicke, Teil 4, die Verbindungsstiicke,
Teil 5 und 6 gefertigt und mit den notwendigen Ge-
windebohrungen versehen.
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Das Doppelzahnrad, Teil 16, wird aus einem normalen
Stirnzahnrad m = 05 und einem Schneckenzahnrad
m = 04, zusammengelotet. Beide Zahnrader werden
auf einer Seite verzinnt; die Ridder auf eine M 3 Alu-
minium-Schraube aufgeschoben, zusammengedriickt und
mit dem Lotkolben erhitzt, Nach dem Erkalten wir
das Doppelzahnrad abgezogen und von etwa heraus-
getretenem Lotzinn befreit.

Die Zahnrider, Teil 14, 15 und 16, konnen mit entspre-
chenden Abstandsstiicken bzw. Unterlegscheiben auf die
Achsen aufgeschoben werden. Die Rahmenseitenteile
(Teil 1) kdnnen nun mit Teil 4, 5 und 6 verlitet wer-
den. Wer Wert darauf legt, den Rahmen spiter wieder
leicht demontieren zu konnen, kann das eine Rahmen-
seitenteil mit Schrauben befestigen, statt es an Teil 4,
5 und 6 festzultten.

Um jedoch bei der vorgesehenen Montageart noch ein
Auswechseln der Zahnrédder zu erméglichen, werden die
Achsen nur auf einer Seite eingelétet, so daB dann nur
eine Lotstelle gelost zu werden braucht. Eine andere
Moglichkeit ist, die Wellen nicht auf einer Seite ein-
zuldten, sondern einzuschrauben. Hierbei mufi aber in
je ein Rahmenseitenteil statt der Bohrung ¢ 3 Ge-
winde M 3 geschnitten werden und auf die Achsen ein
kurzes Stiick (etwa 1 bis 1,2 mm) Gewinde geschnitten
werden.

Nun konnen die Treibachsen eingesetzt werden, wobei
auf gleiche Stellung der Kurbelzapfengewinde zu ach-
ten ist, damit spiiter die Kuppelstangen nicht klemmen.
Das Bodenblech,Teil 7, wird auf der einen Seite mit den
Nasen in die Aussparungen des Rahmens eingesetzt
und dann mit Teil § verschraubt. Das Getriebe muB
sich jetzt leicht drehen lassen. Etwaiger Schwergang ist
sofort zu beseitigen. Sollte das Bodenblech an den
Treibachsen schleifen, schafft leichtes Hochbiegen des
Bodenbleches Abhilfe.

Nun konnen die Laufradséitze eingesetzt und die Fe-
dern, Teil 8, angeschraubt werden.

Dann wird die Pufferbohle aus Blech gebogen, mit den
notwendigen Bohrungen versehen, und Puffer und Luft-
schlduche werden angelitet.

Etwas schwierig wird die Befestigung der Schnecken-
wellenlager werden. Die Schnecke, Teil 16c, wird auf
die Welle, Teil 12, aufgeprefit und die Schnecke unter
Zwischenlage eines Stiick diinnen Papiers mit dem
Schneckenzahnrad zusammengedriickt (Papierzwischen-
lage zur Erzielung eines gewissen Spieles). Die beiden
Lager, Teil 9a und 9b werden aufgeschoben, wobei dar-
auf zu achten ist, daB die Lager so eingesetzt werden,
dafl die Welle in Fahrtrichtung des Triebgestells ge-
sehen, nach links versetzt ist. Die Welle wird mit den
Lagern im Rahmen genau ausgerichtet, das eine Lager
(9b) eingelétet und am anderen die Bohrungen fiir das
Gewinde angerissen. Das Festschrauben eines Lagers
hat den Zweck, die Schnecke mit der Welle leicht aus-
bauen zu koénnen. Wer darauf verzichten will, kann
auch beide Lager einléten. Nach Ausbau des betreffen-
den Lagers (fa), Anbringen der Bohrungen und des
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Gewindes kann es dann endgiiltig befestigt werden.
Die Schnecke darf nur ein geringfiigiges axiales Spiel
haben und mufl auch gut in das Schneckenrad eingrei-
fen. Axiales Spiel 146t sich durch geeignete Unterleg-
scheiben leicht korrigieren. Die Schneckenwelle muf}
sich ganz leicht drehen lassen, was ein genaues Fluch-
ten der Lagerbohrungen voraussetzt (Bohrungen miis-
sen genau senkrecht gebohrt werden), und auch das
ganze Getriebe muf} leicht laufen.

Als nichstes werden die Vorgelege, Teil 17, angefer-
tigt. Im Modell wurde aus Griinden der Einfachheit auf
den feststehenden Schutzkasten verzichtet. Das Vorge-
lege wurde dafiir mit einem erhthten Rand versehen
und dadurch der Schutzkasten angedeutet, der aller-
dings mit umliuft. Wer ganz modellgerecht bauen will,
kann den Schutzkasten aus Blech anfertigen und am
Rahmen befestigen. Am einfachsten 148t sich das Vor-
gelege anfertigen, wenn auf eine einfache Scheibe @ 15,
2,5 dick der duBlere Ring und das Gegengewicht aus
0,5 mm Blech aufgelitet wird.

Dann wird noch das Gewinde M 2 eingebracht, wobei
auf den genauen Abstand von 4 mm vom Mittelpunkt
zu achten ist. Die Vorgelegewelle wird unter eventuel-
ler Zwischenlage von Unterlegscheiben in den Rahmen
eingesetzt und das Zahnrad (20 Zdhne) aufgeschoben.
Dann werden die Vorgelege von beiden Seiten aufge-
prefit, wobei wieder auf die Stellung der Kurbelzapfen-
gewinde zu achten ist. Sie miissen genau mit den Rich-
tungen der Bohrungen in den Treibriddern iibereinstim-
men,

Nun werden Kuppel- und Treibstangen, Teil 18 und 19,
aus Ms-Blech gefertigt. Die Abstinde der Bohrungen
miissen genau mit den Achsabstiinden der Treibachsen
{ibereinstimmen. Die Ausarbeitungen in den Stangen
werden mit einer Feile oder dhnlichem aus dem Blech
ausgefeilt bzw. geschabt. Die Treibstange wird dann
noch mit der Kuppelstange durch kleine Niete (Steck-
nadelkopf) verbunden (Papierzwischenlage fiir Gewahr-
leistung des Spieles). Die Stifte bzw. Niete brauchen
nicht vernietet zu werden, sondern werden auf der
Riickseite mit der Kuppelstange verlitet.

Fiir die Kuppelstangenbolzen konnen handelsiibliche
Schrauben M 2 verwendet werden. Besser ist es jedoch,
sich selbst welche zu fertigen. Rundstahl oder Messing
@ 2 wird etwa 2 bis 2,5 mm lang mit Gewinde M 2
versehen, eine Linge von etwa 5 mm abgeségt, so dal
ein Stilick ohne Gewinde verbleibt. Auf dieses Stiick
wird etwa 0,8 bis 1 mm lang Ms-Rohr (Innen-0 2 mm,
AuBen-@ 3 mm) aufgeschoben, abgesigt, glattgefeilt
und mit dem Bolzen verlitet. Das gewindelose Stiick
verhindert ein zu weites Einschrauben der Bolzen, so
dall die Kuppelstangen nicht festgeklemmt werden
kénnen, Um ein leichteres Einschrauben zu erméglichen,
kann in den Kopf noch ein Laubsigeschnitt eingebracht
werden, der dank seiner Kleinheit nicht auffdllig wirkt.
Nun wird noch die Grundplatte, Teil 2, gefertigt und
mit dem Rahmen verschraubt. Nach Anbringen der
Schienenrdumer (Teil 20 und 21), der Heizkupplung.
Teil 23, und der Befestigung der Scheinwerfer auf der
Pufferbohle sind die Triebgestelle fertiggestellt. Die
Scheinwerfer lassen sich am besten aus Ms-Rohr (Ku-
gelschreiberminen) herstellen, Bligel und Stiitzer wer-
den in Bohrungen im Rohr eingelitet.

Wer will, kann auch noch Bremsklétze und Sandfall-
rohre anbringen, um die Modelltreue zu erhéhen.
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Als nichstes wird nun die Grundplatte fiir das Mit-
telteil, Teil 3, gefertigt. An die Unterseite werden die
beiden Kasten, Teil 26, angelétet und auf letztere die
Griffe und Beschlagleisten aus breitgeklopftem Kupfer-
draht 7 0,3 noch aufgelitet.

Dann wird fiir den Motor das Halteblech gebogen. das
den Motor nicht unbedingt anpressen mufi. Ein leich-
tes Spiel ist u. U. sogar recht gilinstig, da sich der Motor
die glinstigste Lage selbst suchen kann. Das Befesti-
gungsblech wird mit zwei Schrauben an der Grund-
platte angebracht. Nun wird die Grundplatte mit zwei
Schrauben, etwa 12 mm lang, die aber nur etwa 5 mm
lang Gewinde tragen, unter Zwischenschalten je einer
Feder mit den Triebgestellen verbunden. Die Federn
haben die Aufgabe, ein Verkanten der Drehgestelle und
somit eine bessere Gleislage zu gewihrleisten. Zwischen
Motorwelle und den Schneckenwellen wird noch die
bewegliche Verbindung, Teil 29, aus Ventilgummi oder
Spiralfederschnur angebracht. Als Stromabnehmer wer-
den am besten Federblech oder Federdraht verwendet.
die auf den Spurkrdnzen oder auf den Laufflichen
schleifen. Sie wurden in der Zeichnung nicht beriick-
sichtigt, da wohl jeder seine eigene Art der Stromab-
nahme bevorzugt.

Es ist glinstig, die Stromabnehmer auf beiden Seiten
der Lok isoliert anzubringen und beide Triebgestelle
zur Stromabnahme heranzuziehen. Zur Funkentstérung
werden noch die Drosseln und Kondensatoren ange-
bracht und die Verbindungen zu den Stromabnehmern
hergestellt. Das Fahrgestell kann nun zur ersten Probe-
fahrt starten. Wenn alles zur Zufriedenheit lduft, kin-
nen wir uns jetzt dem Bau des Geh#uses zuwenden.

Wir fertigen zuerst die Teile 30, 31, 32 und 33, ver-
sehen sie mit den notwendigen Bohrungen, kanten sie
wie vorgesehen ab und l6ten die Teile zusammen. Die
Tiiren, Teil 34, werden hinter die entsprechenden Aus-
sparungen geliotet und die Tiirgriffe, Teil 43, aus Draht
eingelotet.

Ein schwieriges Problem stellen wieder die Liiftungs-
gitter dar. Am saubersten werden sie, wenn die Mog-
lichkeit besteht, sie aus dem Vollen zu hobeln. Eine
andere Miglichkeit besteht darin, einfach Draht 0,8
hinter die Aussparungen zu léten, — Letzteres ist aller-
dings nicht ganz vorbildgerecht, denn beim Vorbild
stehen die Liiftergitter ein wenig liber die Seitenwinde
hinaus. Es besteht noch die Miglichkeit, die Drdhte
nicht direkt hinter die Aussparungen zu liéten, sondern
in der gleichen Weise auf Messingblech, etwa 1.0 dick.
Die Liinge der Drahtstiicke wird nun genau auf das
Mal der Aussparungen gebracht. Mit einer Feile oder
dhnlichem werden nun die Schriigen herausgearbeitet.
Nun wird das vorher eingepalite Liiftungsgitter hinter
die Aussparung gelotet (grifite Vorsicht beim Einléten,
damit sich die einzelnen Driihte nicht wieder ldsen).
Auf die Seitenwinde kann um die Aussparungen fiir
die Liifter vorher noch flachgeklopfter Draht © 0.3 ge-
litet werden.

Die Griffstangenhalter, Teil 54, werden aus Draht
@ 0,3 um Draht & 0,7 gebogen, auf die Griffstangen,
Teil 55 und 56, geschoben, durch die entsprechenden
Bohrungen in den Seiten- und Stirnwinden gesteckt,
hinten umgebogen und verlitet. Die Griffstangen wer-
den zweckmifBigerweise mit ganz wenig Lotzinn mit
den Haltern verlétet und somit gegen Herausrutschen
gesichert. (Fortsetzung mit Stiickliste und Foto folgt)
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HERRMANN LANGHAMMER, Sonneberg

Im Raum Sonneberg setzt sich der Container durch

Das Problem des Container-Einsatzes wurde Gegen-
stand einer Gemeinschaftsarbeit zwischen dem VEB
~Sonni“ Sonneberg, dem VEB Kraftverkehr und der
Deutschen Reichsbahn, damit die immer mehr wach-
sende Produktion von Fertigerzeugnissen schnellstens
umgeschlagen und Einsparungen von Verpackungs-
materialien und Transportkosten erzielt werden.

Um auch andere Betriebe unseres Kreises in die neue
Umschlagtechnik mit einzubeziehen, wurde eine Ar-
beitsgemeinschaft gebildet, der aus dem verladenden
Wirtschaftssektor der VEB ,Sonni“ angehort.

Auf Grund von Erfahrungen wurde beschlossen, dal
1970 ein Containerumschlag in Sonneberg aufgebaut
wird. Im bisherigen Containerverkehr hat der ermit-
telte Nutzen fiir unsere Volkswirtschaft allein im Kreis
Sonneberg die Millionengrenze erreicht, wobei der In-
dustriezweig Spielwaren den Hauptanteil dieser Ein-
sparung an Verpackung und Transportkosten stellf.

Zusammenfassend zu diesem Transportkomplex hat die
Arbeitsgemeinschaft ,Containerverkehr des Kreises
Sonneberg” eine Analyse der bisher getitigten Erfah-
rungen erarbeitet und daraus neue Aufgaben bis zum
Jahre 1972 in unserem Raum gestellt.

Im Referat von Walter Ulbricht auf dem VII. Partei-
tag der SED zur gesellschaftlichen Entwicklung in der
DDR bis zur Vollendung des Sozialismus wurde dem
Verkehrswesen die Aufgabe gestellt, im Giiterverkehr
die Transportprozesse so zu organisieren, dall insge-
samt eine Senkung des Transportanteils an den Pro-
duktions- und Zirkulationskosten unserer Volkswirt-
schaft erreicht wird.

Eine der vordringlichsten Aufgaben dazu ist, in allen
Bereichen unserer Wirtschaft aufeinander abgestimmte
produktive Transporttechnologien zwischen innerbe-
trieblichen und 6ffentlichen Transportarbeiten durchzu-
setzen., Besonders die arbeitsaufwendigen Umschlags-
prozesse sind mittels Mechanisierung sowie Anwendung
moderner Transport- und Lademittel rationeller zu ge-
stalten. Der GroBbehilter und in der Perspektive der
Container sind Transportgefdlle, deren Anwendung da-
zu dient, dieses Ziel zu erreichen.

Die sozialistische Transportrationalisierung ist ein ent-
scheidendes Mittel zur Steigerung der Arbeitsproduk-
tivitdt und zur Senkung der Selbstkosten. Ihr Einsatz
ermdoglicht eine durchgehende Transportkette vom Pro-
duzenten bis zum Konsumenten. Dies gilt auch fiir Sen-
dungen nach Ubersee.

Der Containerverkehr bringt Vorteile, die in folgenden
Punkten zusammengefal3t werden konnen:

— Wegfall des Umladens der Giiter

— Wesentliche Verkiirzung der Be- und Entladezeiten

— Verwendung von Grofibehiiltern und Containern als
Lagerraum

— Erhohter Schutz des Gutes vor Transport- und Wit-
terungsschiiden

— Einsparung von Verpackungsmaterial

— Wiederverwendbarkeit und lange Lebensdauer.

Auch im Kreis Sonneberg ist seit einigen Jahren eine
Verdnderung in der Durchfithrung und Abwicklung ver-
schiedener Transportprozesse eingetreten. Die Mittel-
und Grofibehiilter verdringen in immer stiirkerem
MaBe die Verladung in Kartons, Kisten usw, Wurden
noch vor zwei Jahren monatlich etwa 200 bis 250 Mit-
tel- und Grofibehiilter verladen, so stieg der Umschlag
dieser TransportgefiBe im Jahre 1968 bereits auf das
Dreifache, Gegenwiirtig werden fiir den Inland- und
Exportverkehr monatlich etwa 700 Mittel- und GroB-
behilter umgeschlagen. Diese positive Entwicklung des
Transportprozesses wurde erreicht, weil der VEB
Kraftverkehr im Einvernehmen und in guter Zusam-
menarbeit mit der Deutschen Reichsbahn die verladende
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Wirtschaft wvon dieser nutzbringenden Rationalisie-
rungsmalnahme iiberzeugte.

Durchgefiihrte Probeverladungen sowie Kostenkalku-
lationen haben die Betriebe wie VEB Vereinigte Sonne-
berger Spielwarenwerke, VEB Bekleidungswerke Herko,
VEB Plasta, VEB Glaswerk Haselbach, VEB Stern-
Radio und alle Genossenschaften des Exportkontors,
schnell von den Vorteilen dieses neuen Transportge-
filles iiberzeugt. Neben der Rationalisierung und einer
hohen Ausnutzung der Fahrzeugkapazitit des VEB
Kraftverkehr und der Deutschen Reichsbahn sind bei
den Betrieben groBe finanzielle und materielle Ein-
sparungen an Verpackungsmaterialien zu verzeichnen.
Durchschnittlich 14 bis 20 Kisten, die bisher nétig wa-
ren, konnen durch einen Grofbehilter ersetzt werden.
Die Vorteile des Grofibehiilterverkehrs sind dort am
groBten, wo hochwertige und verpackungsintensive Gii-
ter zum Versand kommen. So spart der VEB ,Sonni*
als Produzent von Puppen und Pliischtieren aller Art
jéihrlich etwa 500 000 Mark an Verpackungskosten ein.
Auch beim VEB Herko werden durch den Einsatz der
Behiilter jdhrlich etwa 400 000 Mark eingespart.

Der GrofBbehilter- und Containerverkehr bringt aber
auch eine enorme Steigerung der Arbeitsproduktivitiit
bei der verladenden Wirtschaft sowie bei den Verkehrs-
trigern.

Der Sinn des Containerverkehrs liegt weiterhin darin,
dall durch die Schliefung der Transportkette, das heifit
durch den Haus-Haus-Verkehr, eine gewisse Lagerwirt-
schaft mit den Containern betrieben werden kann. Bei
den Transportkunden tritt dadurch neben der Einspa-
rung eine grofe Arbeitserleichterung bei der Verladung
der Giiter ein.

Perspektive und Prognose des Containerverkehrs im
Kreis Sonneberg:

Fiir den Prognosezeitraum ergibt sich im Transport-
wesen die Aufgabe, den gesamten Behilter- und Con-
tainerverkehr weitaus stirker zu entwickeln,
Vorhersagen von Verkehrsexperten bestitigen, dall bis
zu 60 Prozent aller zu transportierenden Giiter in Con-
tainer verladen werden kénnen.

Der derzeitige Mittel- und Grollbehdlterverkehr im
Kreis Sonneberg ist. gemessen an seinem Umfang, bei-
spielgebend fiir viele andere Kreise des Bezirkes und
der Republik. Es ist deshalb als eine grofle Ehre und
Verpflichtung anzusehen, wenn von seiten des Mini-
steriums fiir Verkehrswesen, der Rbd Erfurt und des
Rates des Bezirkes unser Kreis als erster unseres Be-
zirkes beauftragt wurde, einen Containerumschlagplatz
aufzubauen. Die Arbeitsgruppe ,Arbeitsteilung Schiene/
Strafe* hat sich mit diesem Problem beschiftigt und
eine Arbeitsgemeinschaft ,Containerverkehr” ins Leben
gerufen. Aufgabe dieser Arbeitsgemeinschaft ist es,
einen geeigneten Standort sowie die notwendigen Vor-
aussetzungen und Vorarbeiten fiir die Schaffung dieses
Containerumschlagplatzes festzulegen und durchzufiih-
ren.

Es hat sich erwiesen, dafl die vorhandene Fliiche des
Bahnhofes Sonneberg fiir diesen Zweck zu klein ist,
da mit der Bildung des Wagenladungsknotenbahnhofes
Sonneberg ebenfalls noch zusiitzlich Giiter im Sonne-
berger Hauptbahnhof umgeschlagen werden. Als geeig-
neter Standort wurde deshalb der Bahnhof Sonneberg-
Ost vorgesehen, dessen Siidseite in Richtung Industrie-
geliinde fiir den Containerverkehr ausgebaut wird.

Im Containerzugliniennetz der Deutschen Reichsbahn
sind die beiden Orte Sonneberg und Suhl als einzige
des Bezirkes als Containerbahnhife festgelegt. Damit
erhiilt der kiinftige Containerbahnhof Sonneberg-Ost
fiir die Durchsetzung der Rationalisierung des Trans-
portprozesse grifite Bedeutung.

Mit freundlicher Genehmigung aus ,Spielzeug von
heute®, 4/1969 (gekiirzt).
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Gleisplan des Monats:

Von Neu-Rosenburg
nach Hohenlinden

Die Nummern der Gleisstiicke entsprechen denen der
-~PIKO-Informationen* Nr. 22/66 (beim Einkauf bitte
angeben!).

Anschlull-, Unterbrecher-, Trenn- und Schaltgleisstiicke
wurden dabei nicht beriicksichtigt, Diese sind entspre-
chend der vorgesehenen Schaltung usw. selbst einzu-
setzen bzw, fiir dann entfallende Gleisstiicke auszutau-
schen.

(Nenngré’rBe N) Gleis-Nr. Anzahl Gleis-Nr. Anzahl
1 48 8 2
Ing. GUNTER FROMM, Erfurt 2 26 ' 9 16
3 13 I 10 11
4 8 11 3
5 3 | 12 9
6 22 | 18 11
7 15 | 19 12
Gesamtlinge etwa 37,0 m.
.
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Neve
Bahnpostwagen
der Deutschen Post

Vierachsige Bahnpostwagen hat die Deutsche Post in
Jugoslawien gekauft und in Dienst gestellt. Es handelt
sich um grofiridumige, universell einsetzbare Fahrzeuge
mit der Bauartbezeichnung DT 66 (Gattungsbezeich-
nung Post m-b 11/24,2), die fir den Transport von Post-
gutrollbehiiltern geeignet sind und Briefridume fir je
flinf Arbeitsplitze haben.

Das erste Baumuster war lingere Zelt bei der Deut-
schen Reichsbahn auf seine Laufgiite sowie das Ge-
rdusch- und Bremsverhalten hin untersucht worden.
Des weiteren gab es zwischen Berlin—Magdeburg und
Berlin—Leipzig zahlreiche postalische Betriebserprobun-
gen, bis der Serienreife des Fahrzeugs zugestimmt wer-
den konnte. Die neuen Wagen weisen ein hohes tech-
nisches Niveau auf, auch dadurch, dal} viele im Schie-
nenfahrzeugbau der DDR bewiihrte Bau- und Aus-
riistungsteile Verwendung gefunden haben und somit
glinstige Voraussetzungen fiir eine optimale Erhaltungs-
wirtschaft bei der Deutschen Reichsbahn bestehen.

Die neuen Bahnpostwagen sind als Schweillkonstruk-
tion in Ganzstahlbauweise ausgefiihrt. Zwei 1290 mm
breite Ladetiiren und eine Drehfalttiir zum Einstieg-
raum befinden sich jeweils an einer Wagenliingsseite,
Die Brief- und Behilterrdume grenzen an die Lade-
tiiren. Der Laderaum I, das ist der am Bremsende,
wurde zur Aufnahme von 12 Postgutrollbehiiltern ein-
gerichtet, der Laderaum II nimmi{ 14 Stiick auf. Des
weiteren lassen sich in den Tiirraumen bzw. in den
Traggeriisten weitere vier Ladungseinheiten loser La-
dungsgegenstinde unterbringen. Sperrketten, die dia-
gonal am Hauptlangtriger und am Dachoberrahmen be-
festigt sind, tibernehmen die Sicherung der Behilter
bei unruhigem Fahrzeuglauf.

Der Briefraum hat drei klappbare Beutelspannvorrich-
tungen, an denen bis zu 60 Postbeutel aufgehingt wer-
den kinnen. Gegeniiber befindet sich der Aussacktisch
mit einer elektrisch betriebenen Sauganlage. Angren-
zend ist ein Briefverteilfachwerk mit 90 Féchern, wei-
tere 48 Fidcher sind noch neben dem Beutelspanner.
Durch eine gleichmiiflige Verteilung der Behiilterladung
wurde die Gewiihr geschaffen, die Tragfahigkeit des
Wagens von 22 Mp bestmiglich zu nutzen und damit
eine gute Laufruhe zu erzielen.

Eine kombinierte Druckbeliiftungs- und Luftheizungs-
anlage mit Olfeuerung wurde installiert. Damit ist der
Bahnpostwagen unabhéngig von der Energiequelle des
Zuges oder von stationiren Anlagen. Das Luftheizgerit
wurde unterflur angeordnet; es besteht aus zwei Luft-
heizgeridten und einem zentralen Liifter. Mit der Heiz-
leistung von 20000 kcal/h kann bei Aullentemperatu-
ren von,—20°C eine gleichmiiflige Temperatur von
+20 °C im Wageninneren erreicht werden,

Diese Fahrzeuge sind in allen schnellfahrenden Ziigen
einsetzbar. Sie wurden lauftechnisch fiir Geschwindig-
keiten bis 160 km'h ausgelegt. Bremstechnisch liegt die
Geschwindigkeitsgrenze bei 140 km/h, was insbeson-
dere durch den Einsatz der Klotzbremse in Verbindung
mit der Bremseinrichtung KE-GPR-A bedingt ist.

Einige technische Daten:

Spurweite 1435 mm
Linge iiber Puffer 24 500 mm
Drehzapfenabstand 17 200 mm
Eigenmasse 38t
Tragfiihigkeit 22 Mp
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Laderaumkapazitiit (Postrollgutbehiilter) 26 Stiick
K.
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Mit Schmalspurbahn und
Kamera nach Fravenstein REINFRIED KNOBEL, Dresden

Trotz kiihlen und triilben Wetters stromten an jenem
Samstag, dem 16, August 1969 viele — mit Fotoappa-
raten regelrecht behéingte — Freunde der Schmalspur-
bahn (einige mit ihren Ehefrauen) erwartungsfroh zum
Bahnhof Freital-Potschappel.

Nun war es endlich soweit. Der Deutsche Modelleisen-
bahn-Verband, Bezirksvorstand Dresden, hatte die an-
gekiindigte Sonderzugfahrt gut vorbereitet. Um 7.40
Uhr setzte sich der Zug in Bewegung und dampfite
mit verdoppelter Kraft dem Zielort Frauenstein ent-
gegen. Unser Sonderzug bestand aus elf Reisezug-
wagen, einem Gepidckwagen und zwei Schmalspur-
Dampflokomotiven (99 684 und 99 655). Alle Wagen wa-
ren auf Hochglanz poliert. Die gesamie befahrene
64,2 km lange Strecke fiihrte von Freital-Potschappel
iiber Wilsdruff, Mohorn, Oberdittmannsdorf, Klingen-
berg-Colmnitz nach Frauenstein.

Um den Wiinschen der Fotofreunde gerecht zu werden,
wurden lidngere Pausen in den Bahnhdfen Mohorn,
Oberdittmannsdorf und Klingenberg-Colmnitz einge-
legt. Auch wihrend der abwechslungsreichen Fahrt gab
es viel zu sehen und viel zu fotografieren. Entlang der
Strecke ist der Zug oft bestaunt worden, denn immer-
hin ist ein von zwei schnaufenden Dampflokomotiven
gezogener 4Bachsiger Schmalspurzug nichts Alltdgliches.
Pilinktlich erreichte unser Zug um 13.00 Uhr Frauen-
stein. In diesem in 654 m Hdéhe gelegenen Erzgebirgs-
stddtchen waren reichlich zwei Stunden Aufenthalt vor-
gesehen, welche fast ausnahmslos zur Besichtigung der
Burgruine und des Heimatmuseums genutzt wurden.
Nachdem die Fotobegeisterten noch einmal im Bahnhof
Frauenstein wihrend des Rangierens auf ihre Kosten
kamen, trat der Zug etwas nach 15.00 Uhr die Riick-
fahrt an.

Bild 1 Ein erstes Mal ist im Bahnhof Mohorn gehal-
ten worden, hier nahmen auch beide Lokomotiven
Wasser

Bild 2 Auf einem Nebengleis des Bahnhofs Oberditt-
mannsdorf war eine Seltenheit zu sehen: ein schmal-
spuriger Umrifiwagen”

Bild 3 Stdndig umlagert waren beide Lokomotiven
wéhrend der ,Bekohlung" im Bahnhof Klingenberg-
Colmnitz

Fotos: Reinfried Kniibel, Dresden
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PIKO erklart: Schneller Berufsverkehr ist gesichert!

Hauptsdchlich fiir den schnellen Berufsverkehr stellte die Deutsche Reichsbahn etwa 1954 die Dampflok BR 65
in den Dienst. Sie zdhlt zu den schnellen Tenderloks, die schwere Doppelstockziige mit guter Beschleuni-
gung beférdern — ein wichtiges Kriterium fiir den Berufsverkehr. Sollen die Reisenden auf einer N-Spur-An-
lage darauf verzichten? Nein. Also baute PIKO die BR 65 und dazu einen Doppelstockzug. Originalgetreu,
hervorragend verarbeitet, wie alle Modelle von PIKO. Und das in der MinigréBe N 1 : 160! Die 110 mm lange
Lok hat eine gelenkige Rahmenausfihrung, dadurch kénnen auch kleinste Radien befahren werden. Der fein-
beschriftete Doppelstockzug kann als zwei- oder vierteilige Zugeinheit eingesetzt werden. Eine Rastverbindung
kuppelt die einzelnen Wagen sicher miteinander. Linge der vierteiligen Einheit nur 450 mm. Gerade die
MinigréBe N gestattet es, diesen oder noch langere Ziige auf kleinstem Raum fahren zu lassen. Wenn Sie
also eine ModellbahngroBe suchen, die auch schnellen Berufsverkehr garantiert, dann die Spur N von PIKO,
denn...

. » - mit PIKO sind Sie immer auf der richtigen Spur!

IVIODE!.I_.B__AHN
I
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Bild 1 Der Wagen steht auf der Ladestrafe und wird erst einmal griindlich an-

Bild 2 Ein Gleisjoch wird untergeschoben. Der jreundliche Riicken im Vordergrund
gehdrt dem AG-Leiter Melzer.

Bild 3 Die Sensation 1989: Ein Eisenbahnwagen auf der Crottendorfer Hauptstrafe
Fotos: Werner Iligner, Marienberg
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Der schonste Tag

Der schinste Tag im Leben einer
Arbeitsgemeinschaft ist wohl der, an
welchem sie eigene Rdume bekommt
oder ihr eigenes Heim bezieht. Bei
der AG 3/28 Crottendorf war dieser
denkwiirdige Tag am 8. November
1969. An diesem Tag wurde ein stil-
echtes und ziinftiges Modellbahner-
Heim eingeweiht: Ein ausgedienter
Schmalspurwagen, der von den Mit-
gliedern der AG in vielen Stunden
restauriert und vorgerichtet wurde.
Solange sich der Wagen auf Schienen
bewegte, war alles einfach und ent-
sprach dem Normalzustand. Aber am
11. April stand der gekaufte Wagen
plétzlich auf der Ladestralle des
Crottendorfer Bahnhofes, und in die-
sem  Moment begannen die Pro-
bleme. Es waren fiir den Transport
zwel Gleisjoche vormontiert worden,
die unter die Drehgestelle geschoben
werden sollten. Die Schwellen waren
auf der Unterseite mit Blech beschla-
gen, und das Ganze sollte wie ein
Schlitten von Zugmaschinen an den
Bestimmungsort gezogen werden.

Die freiwillige Feuerwehr hatte sich
bereit erklédrt, den Transport zu un-
terstiitzen. Nachdem der Wagen mit
Winden angehoben war, wurden die
Gleisjoche an Ort und Stelle dirigiert
und der Wagen wieder abgesetzt. Mit
Klammern und Bolzen wurden die
Drehgestelle auf den Gleisen ver-
schraubt,

Drei Zugmaschinen haben wir dann
vorspannen lassen. Jedoch erst nach
Vorspann einer vierten riihrte sich
der Wagen vom Fleck. Quietschend
rutschte er liber das Pflaster und al-
les schien gut zu gehen. Beim Ein-
schwenken auf die Hauptstralle blieb
er an einer leichten Erhohung des
Pflasters hiéngen und erst eine
fiinfte Zugmaschine brachte die
Sache wieder in Schwung. Dann aber
marschierte es. Begleitet von vielen
Neugierigen ging es durch den Ort.
Der AG-Leiter, Freund Melzer, liel
sich von seiner Tante ein Stiick Gar-
ten verkaufen, wo der Wagen abge-
stellt werden sollte. Im Laufe des
Mai und Juni wurde er Stiick fiir
Stiick mit Winden und Flaschenziigen
in den Garten bugsiert. Nachdem er
am richtigen Ort stand, begann der
Innenausbau. Viele Arbeitsstunden
waren erforderlich, um alles wieder
stilecht und originalgetreu instand-
zusetzen. Alle Mihe wurde belohnt.
Am 8. November stieg die Einwei-
hungsfeier.

Werner Ilgner, Marienberg
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Mitteilungen des DMV

Wer hat — wer braucht?

2/1 Suche: .Modellbahnpraxis TT* Nr. 4. Schmalspur-
bahn HOe-9 mm der Firma Liliput sowie Lok's und Wa-
gen anderer Fabrikate: aullerdem Bing Spur 0 und 1.
Biete: 1/T3 9mm Minitrix, 1/T3 9 mm Arnold. Neben-
bahn (12 mm Herr) Gepickwagen, Personenwagen, Gii-
terwagen, Rollbocke; HO — TT — N-Material (alles neu-
wertig).

2/2 Billig abzugeben: .Der Modelleisenbahner* Jahr-
gang 1961 Hefte 5, 8, 9, 10—-12; 1962 Hefte 5 u. 7, 1966
Hefte 1—12; 1967 Hefte 2—12: 1968 Hefte 1-12; 1969
Hefte 1—4 sowie ilteren Piko-Trafo mit dazugehérigem
Gleichrichter,

2/3 Biete: HoO-Bauteile (wie im ,Modelleisenbahner®
7/68 und 10/69 beschrieben); Modellbahn-Kataloge.
Suche: Gut erhaltene Herr- und andere Schmalspur-
fahrzeuge sowie Hie-Gleismaterial.

2/4 Suche: Bauplan fiir V 36 in H0.

2/5 Tausche: ,Die Eisenbahnen im Bild“ von Fuhlberg-
Harst (4 Biinde) Ausgabe 1925 (gut erhalten); gegen
gleichwertige Hefte .Miniturbahnen* und . Liliputbah-
nen®,

2/6 Suche fiir die Nenngrofle N: Schienenbus VT 98,
Steuerwagen VS 98, Beiwagen VB 98 (moglichst Metall-
druckgubBgehiiuse), sowie Reisezuggepickwagen (4-ach-
sig) und Tiefladewagen (6-achsig), _

2/7 Suche: Bilder, Fotos, Berichte und Notizen vom
Einsatz des ,Fliegenden Hamburgers®, Biete zwei
D-Zugwagen Typ Y von Schicht (H0).

2/8 Suche: Bauplan fiir Dampflokomotive der BR 44.
2/9 Suche zu kaufen: H0-9mm Schmalspurmaterial
(Triebfahrzeuge, Wagen und Schienenmaterial) wvon
Egger, Jouef und Liliput; HO-Triebfahrzeuge und Wa-
gen aller Fabrikate:; Plast- Gebiiudemodelle (ilteren
Stils) von Kibri, Faller usw. ,Der Modelleisenbahner”
Jahrgiinge 1952—1957. Tausche: BR 42, BR 23,1, V 200,
franz. E-Lok.

2/10 Abzugeben: Strahlbild-Streifen Lok P8 (BR 3810-10),
Suche: Illgner-Lok-Fotos BR 01, 03, 94 bis 99: Piko-D-
Zugwagen (4i bzw. Schlaf- oder Speisewagen (23 c¢m
Liinge) Typen-Nr. ME 216 bis 222; Modell-StraBenbahn
M 1:87: Triebtender BR 50 (evil. mit Lok).

2/11 Tausche in Spur N: TEE Speisewagen gegen an-
deren TEE-Wagen. Suche: .Der Modelleisenbahner-
Hefte 1 und 2/1967.

Mitteilungen des Generalsekretariates

In vielen Arbeitsgemeinschaften unseres Verbandes
nehmen Schiiler und Junge Pioniere unter 14 Jahren

DER MODELLEISENBAHNER 2 1970

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen-
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer
angeben!) zu ,Wer hat — wer braucht? sind zu richten
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111, Ein-
sendungen von Nichtmitgliedern des DMV zu ,Wer
hat — wer braucht? kiénnen nicht bearbeitet werden.
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veréffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

aktiv an der Arbeit teil. Dem Wunsch dieser jungen
Freunde entsprechend, werden wir sie ab sofort auch
in einer engeren Form in unser Verbandsleben einbe-
ziehen, Schiiler und Junge Pioniere im Alter von 10 bis
14 Jahren, die mehr als 3 Monate aktiv in einer Ar-
beitsgemeinschaft unseres Verbandes mitarbeiten, erhal-
ten einen Gastausweis und ein Abzeichen unserer Or-
ganisation. Dafiir ist ein Unkostenbeitrag von 2— M
zu zahlen. Dieser Unkostenbeitrag wird als Aufnahme-
gebiihr anerkannt, wenn die Jugendlichen mit 14 Jah-
ren Mitglied unseres Verbandes werden.

Die Gastausweise werden vom Leiter der Arbeitsge-
meinschaft ausgestellt und kénnen nach Entrichtung des
Unkostenbeitrages von den Bezirksvorstiinden angefor-
dert werden, Die Abzeichen werden nachgeliefert, so-
bald uns vom Hersteller die neuen Abzeichen geliefert
werden.

Die Schiiler und Jungen Pioniere, die im Besitz eines
Gastausweises sind, konnen an allen Vergiinstigungen,
die unseren Mitgliedern gewdhrt werden, teilnehmen.
Sie zahlen jedoch keine Mitgliedsbeitriige.

Helmut Reinert, Generalsekretir

Ideenkonferenz in Dresden

Um den interessierten Arbeitsgemeinschaften Hinweise
zu geben und zur Erarbeitung von Richtlinien fiir den
Bau von Gemeinschaftsanlagen, veranstaltet der BV
Dresden in Verbindung mit der technischen Kommission
am 18, April 1970 in Dresden eine Ideenkonferenz.
Genauer Ort und Zeitplan werden noch bekanntge-
geben. Auf dieser Zusammenkun{t soll iiber folgende
Themen referiert bzw. beratschlagt werden:

Thematik und Grife der Anlage, Grofle, Verbindung
und Aufstellung der einzelnen Elemente, Stromversor-
gung, Blockschaltung. Schienenkontakte, diverse elek-
trotechnische Fragen zum Beispiel Bremsen vor Signa-
len.

Wir bitten alle interessierten Arbeitsgemeinschaften
um Anmeldung bzw. um Einreichung von Hinweisen
und Vorschligen an

Dipl.-Ing. Rolf HiBlich
8106 Radeburg
Paul-Hoyer-Strafle 5

Eine detaillierte Einladung ergeht dann an alle ange-
meldeten Arbeitsgemeinschaften,
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® dap sich die SNCF (Franzdsischen
Staatsbahnen) bel der Erneuerung thres
Giiterwagenparks ausschliefflich auf Dreh-
gestellwagen orientieren? Als Vorteile ge-
genilber Giiterwagen mit zwei Radsdtzen
gibt die SNCF Verminderung des Wagen-
bestands und der Gleisbesetzung, Erhé-
hung der Aufnahmekapazitdt der Bahn-
hdfe und der Streckenleistung sowie das
giinstigere dynamische Verhalten der
Drehgestellwagen an. Ki.

ISSEN SIE SCHON ...

® daf bei der Baltischen Eisenbahndirek-
tion im Vorortverkehr der Stiddte Tallinn
und Riga kombinierte Fahrleitungs- und
Speicheririebziige im Dienst stehen? Die
neuen Triebziige erhalten eine Eisen-
Nickel-Batterie mit 2016 Einzelzellen so-
wie Thyristor-Impulsumformer. Ki.

® dafi die dgyptische Hauptstadt Kairo
eine Untergrundbahn erhalten wird? An
der Projektierung sind sowjetische U-
Bahn-Experten beteiligt. Ki.

® dal diese Wild-West-Maschine ein
Filmstar® war? Im DEFA-Streifen ,Spur
des Falken® hatte man ihr eine ,grofBe
Rolle* gegeben. Die Lok ist nie iiber die
Pririen von Nebraska und Dakota geeilt
oder hat sich &chzend durch eiskalte
Canyons der Rocky Mountains gequilt.
Die glithend heifilen Wiisten Arizonas sind
ihr ebensowenig bekannt wie die weiten
Niederungen Floridas und die unwirtliche
Sierra. Sie ist ein Midchen vom Lande
aus dem Oderbruch! Hinter der Verklei-
dung verbirgt sich die ehemalige 896225
des Bw Wriezen. Im Jahre 1960 bekam die
als Tenderlokomotive gebaute Maschine
einen dreiachsigen Schlepptender, um den
Aktionsradius zu erweitern. Sicherlich war
die Fahrt zum DEFA-Filmgelinde in Ba-
belsberg ihre weiteste ,Reise*. Heute
steht sie an der Bekohlungsanlage des
Bahnhofs Potsdam-Stadt und rostet still
vor sich hin. Kein schénes Ende eines
Filmstars! Foto: G. Kdéhler, Berlin
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(SD-Lokomotive der Baureihe 354.1

Trotz der faschistischen Besetzung der Tschechoslowakei konnten die Skoda-Werke
noch 52 Dampflokomotiven verschiedener Baureihen fiir die CSD in den Jahren von
1939 bis 1943 bauen. In den Jahren 1944/45 sind keine Loks mehr filr die CSD her-
gestellt worden. Unser Bild zeigt eine Lokomotive der Baureithe 354.1 (Baujahr 1940,
Anzahl der abgelieferten Maschinen: 10 Stiick).

Fotobeschaffung: Dr. Klubescheidt, Zeesen

@ daf das britische Containerzugnetz ge-
genwdrtig 45 Linien umfafit und dabei
20 Containerbahnhife und 5 Hdidfen be-
dient? Mitte 1970 sollen 80 Cantainerzug-
verbindungen nach 25 Bahnhiifen herge-
stellt sein. Ki.

® daf mit einem vom Institut filr Schie-
nenfahrzeuge Berlin ausgestatieten Mefi-
wagen auf stark frequentierten Strecken
der SZD (z. B. Moskau-Leningrad—Mur-
mansk) Beanspruchungsmessungen an
Reisezugwagen im fahrplanmifiigen Ver-
kehr ausgefithrt wurden? Die Mefwerte
sind auf achtspurigen Magnetbdndern auf-
gezeichnet. Ki.

@® daf als Ergebnis einer Konferenz zwi-
schen der UdSSR und dem Iran ein
Grenziitbergangsbahnhof fiir Normal- und
Breitspur gebaut werden soll? Ki.

@ daf die erste 525 km lange Strecke
der Untergrundbahn ven Yokohama (Ja-
pan) im April 1971 in Betrieb genommen
werden soll? Sie fithrt vom Hauptbahnhof
zum Stadtteil Isezaki und zum Hafenge-
biet von Yamashita. Ki.

® dafi die stddtischen Verkehrsmittel Mos-
kaus im Jahr 1980 6.8 Milliarden Passa-
giere befordern werden? Gegenwdrtig
werden je Jahr 5,1 Milliarden Fahrgdste
befdrdert, davon 30 Prozent von der Mos-
kauer Metro.

® daff die Japanischen Nationalbahnen
(JNR) einen ehemaligen Dieseltriebwagen
auf Gasturbinenantrieb umrilsten? Das
mit einer 1100-PS-Gasturbine ausgeriistete
Versuchsfahrzeug erreichte bei Testfahr-

ten auf der 1067T-mm-Spur Japans
130 km/h. Ki.
® daf zu den bestehenden Container-

bahnhdfen der Schwedischen Staatsbah-
nen (SJ) in Stockholm, Malmd und Orebro
im Laufe des Jahres 1970 weitere Termi-
nals in Sundsvall, Hdlsingborg und Norr-
kdping eingerichtet werden sollen? Ki.

@® daff vom Schwermaschinenwerk Shda-
now und dem Moskauer Institut fiir
Eisenbahntransport ein neuer achtachsiger
Kesselwagen fiir die SZD entwickelt
wurde? Die Tragfdhigkeit des Wagens be-
trigt 120 t, sein Fassungsvermdgen
130 000 Liter. Ki.

® daf die sowjetische Stadt Wolgograd

eine U-Straffenbahn erhdit? Der erste
Bauabschnitt umfaft drei unterirdische
Haltestellen. Durch die unterirdische

Streckenfilhrung soll die Reisegeschwin-
digkeit von 15 auf 25 kmfh erhéht wer-
den. Ki.

® daf die Niederlindischen Eisenbahnen
(NS) ilber 500 km ferngesteuerte Strecke
mit 50 fernbedienten Bahnhéfen wverfii-
gen? 320 km Strecke sind mit automati-

Ki. scher Zugbeeinflussung ausgestattet. K.
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Die HO-Modellbahn-Anlage des Hermn
Siegfried Halleur aus Dresden ndmlich.
Die Behauptung haben nicht wir, son-
dern der Besitzer und Erbouer selber
aufgestellt. Nun, damit steht er ja
eigentlich gor nicht so allein da, denn
welche Modellbahnanlage wird wohl
schon einmal wirklich fertig!?! Das ist
doch gerade eine der schénen Seiten,
welche sich  unserem Steckenpferd
immer wieder abgewinnen 1aBt: Es gibt
keine Langeweile! Die Anlage hat dcs
stattliche AusmalB von 425 m < 1,80 m
bzw. 0,95 m. Einen Hauptblickpunkt bie-
tet der siebengleisige Hauptbahnhof
+Wiesenburg”, ein Durchgangsbahnhof
an einer Houptbahn gelegen, Herr H.
legt vor allem Wert auf eine vorbild-
gerechte Nachbildung der verschiede-
nen Zuggattungen,

*

Bild 1 Die Anlage ist in L-Form oufgebout,
wobei der groBe Bohnhof ouf dem langeren
Schenkel untergebracht ist. Im Baohnhol sind
gut die .typenreinen” Zugkompositionen iu
erkennen,

Bild 2 Unser Blick streift jetzt hiniiber zum
Vorortbahnho! . Wiesenburg West®, wo ouch
noch eine Schmalspurbohn beginnt. Der Wa-
genkosten eines alten ousgedienten  Abteil-
wagens (links vorn) gibt immer noch fir die
Bauarbeiter cine passable Unterkunft ab.

Bild 3 Eine idyllische Ecke, das Naherholungs-
zentrum L Kleiner Plottensee” (im  wahrsten
Sinne des Wortes: ein kleiner See ouf der
Anlagen-Platte!) lédt uns zum Verweilen ein

Bild 4 Vermutlich haben die Bauleute, welche
die .Bricke" gebaut haben ,allzu viel Ger-
stensaft ous dem VEB Dresdner Brauereien
genossen, denn anders 1&0t sich das Zustande-
kommen dieses halsbrecherischen Brickenmaon-
strums doch nicht vorstellen! Die Kamera ist
immer wieder ein besserer Beobachter als
menschliches Auge, ihr entgeht nichts!

Fotos: Halleur, Dresden
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 33

T

Bilder 1 und 2 In Trelleborg auf einem Ab-
stellgleis entdeckte unser Leser Jirgen-Karl
Boldt diese beiden .sifien” alten Wagen. Sie
reizen geradezu um Nachbau far Milieu-
onlogen. Eigentimer sind die Schwedischen
Staotsbahnen (5J).

Bei einer Reise durch MNorwegen fotografierte
in Osle Herr Boldt eine moderne elektrische
Lok tive der B ihe E-11 der NSB (Nor-
wegische Staatsbahn) «Man beachte®, so
schrieb uns Herr Boldt, .dofi der Lokomotiv-
fihrer hinter Gittern sitzt. Doch er hot nichts
Schlimmes geton; diese ,norwegischen' Gar-
dinen dienen als Schutz gegen Steinschlag”,

Ao trd

{'--

Fotes: lJirgen-Karl Boldt, Uddevalla
(Schweden)
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HANS SCHUBERT (DMV), Berlin

Mit 1,8 Millionen Einwohnern ist Hamburg die grifite
Stadt Westdeutschlands und ztigleich Hafen- und In-
dustriestadt mit starkem Berufsverkehr, Neben den
zahlreichen Strallenbahn- und Buslinien, den privaten
Eisenbahnen und den Schiffsverbindungen iiber Alster
und Elbe stehen zwei Schnellbahnnetze zur Verfiigung.
Die Hamburger Hochbahn-AG betreibt die Hoch- und
Untergrundbahn, eroffnet 1912, die westdeutsche Bun-
desbahn die S-Bahn.

Die elektrische S-Bahn in Hamburg ist aus den Anfén-
gen der elektrischen Zugforderung in Deutschland her-
vorgegangen. Allein die Tatsache, dafl sie 15 Jahre
lang mit zwei Strom- und Fahrleitungssystemen betrie-
ben wurde, kiindet von ihrer wechselvollen und inter-
essanten Geschichte.

Der Wechselstirombetrieb

Die Elektrifizierung der einstigen Hamburger Stadt-
und Vorortbahn stellte eine Fortsetzung der Versuche
mit Einphasen-Wechselstrom auf der Berliner Strecke
Niederschéneweide — Spindlersfeld im Jahre 1903 dar.
Hier sollten Anwendungsmiglichkeiten des Wechsel-
stroms im Eisenbahnbetrieb erkundet werden. Die Er-
gebnisse der Versuche waren zufriedenstellend, die
Strecke jedoch erwies sich mit ihrer Lidnge von nur
4,1 km als zu kurz. Mit der 26 km langen Hamburger
Stadtbahnstrecke Blankenese — Ohlsdorf ist dann die
geeignete Strecke fiir Experimente griofleren Umfangs
gefunden worden. Am 1. Oktober 1907 wurde der elek-
trische Betrieb mit Wechselstrom 6300 Volt/25 Hertz auf
der Hamburger Stadt- und Vorortbahn und zugleich auf
der Hafenbahn aufgenommen. Beide Bahnen erhielten
ihren Strom aus dem Bahnkraftwerk Altona, an das
auch das Unterwerk Barmbek iiber ein 30-kV-Kabel
angeschlossen war. Das Unterwerk spannte die 30 000 V
um auf 6300 V fiir seinen Speisebereich.

Die Fahrleitung, zuvor auf der Strecke nach Spindlers-
feld angewendet, war in ihrer gesamten Linge in filinf
Abschnitte eingeteilt, die einzeln iiber Kabel aus dem
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Die Hamburger -Bahn

Kraftwerk bzw. dem Unterwerk eingespeist wurden.
Durch die Aufnahme des elektrischen Betriebs auf der
Strecke Ohlsdorf — Poppenbiittel am 12. Mirz 1924
wurde die Hamburger Stadtbahn fiir den Wechselstrom-
betrieb endgiiltig auf 32 Kilometer verldngert.

Die Fahrzeuge der Wechselstrombahn setzten sich aus
drei grundsitzlichen Bauarten zusammen: 1. Bauart
1905/1912, 2. Bauart 1924/1926 und die 3. Bauart 1927/
1932, die erst spiter die Bezeichnung ,ET 99“ erhielt.
Alle Zugeinheiten waren Viertelziige aus zwei kurzge-
kuppelten Wagen, auch als ,Doppelwagen® bezeichnet,
die fiir den Liniendienst zu Ziigen bis zu acht Wagen
(Vollzug) zusammengestellt wurden. Die Wagen der
ersten Bauart waren in Holzbauweise mit Oberlichtauf-
bauten gefertigt, die der zweiten und dritten Bauart
in Stahlbauweise mit Tonnendach. Die Holzwagen hat-
ten am Kurzkupplungsende Lenkachsen, die Stahl-
wagenkiisten dagegen wurden an dieser Stelle von einem
Jakobsdrehgestell getragen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Wechselstromziige betrug
50 km/h, bei den letzten Lieferungen 60 km/h. In den
Jahren 1928 und 1929 bekamen alle Wagen eine Fahr-
sperrenausriistung, wie sie auch die zur gleichen Zeit
ausgelieferten Berliner Stadtbahnwagen hatten. Schon
der erste Weltkrieg verursachte eine Minderung des
Wagenparks von einst 197 Viertelziigen. Infolge des
Gleichstrombetriebs und des zweiten Weltkriegs kamen
weitere Doppelwagen auf das Abstellgleis, so dafl 1954
nur noch 48 Doppelwagen im Einsatz waren.

Systemwechsel

Im Jahre 1936 wurden die Pline zur Umgestaltung des
Stadtkerns der Hansestadt vorgelegt, in die auch die
Zukunft der Stadtbahn einbezogen wurde. Als Ring-
linie sollte die Bahn auch die Elbe {iberqueren und im
Stadtgebiet teilweise als Tunnelbahn angelegt werden.
Die alten Wechselstromziige zeigten sich den immer
grofler werdenden Anforderungen des stadtischen Nah-
verkehrs nicht mehr gewachsen. Auch die technischen
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Anlagen im Bahnkraftwerk Altona und die Fahrlei-
tungsanlage bedurften der Erneuerung. Man erkannte
auch, dafl sich der Gleichstrombetrieb der Berliner
S-Bahn seit der Erdffnung der Nordbahn nach Bernau
im Jahre 1924 als leistungsfdhig und zuverlissig erwie-
sen hatte. Die Deutsche Reichsbahn entschied sich dafiir,
auch im Hamburger S-Bahnbetrieb die Stromschiene
und den Gleichstrom einzufiihren. Auf Grund der Er-
fahrungen aus Berlin setzte man anstatt 800 V eine
Stromschienenspannung von 1200 V fest. Die Strom-
abnehmer der Fahrzeuge beriihren die Stromschiene
nicht von unten wie in Berlin, sondern von der Seite
her. Fiir die S-Bahn erwuchsen aus diesem Beschlul}
umfangreiche Aufgaben, wie die Montage der neuen
Fahrleitung, der Aufbau der Gleichrichterwerke, die
Einrichtung der Nebenwerkstitte Ohlsdorf fiir die Be-
handlung der zu erwartenden Gleichstromziige, die Um-
schulung des Werkstittenpersonals und der Trieb-
wagenfiihrer. Im Oktober 1939 liefert die Industrie die
ersten zwolf Gleichstrom-Halbziige aus, die ab April
1940 im Liniendienst zum Einsatz kamen. Damit begann
der gemischte Betrieb, in dem Wechselstrom- und
Gleichstromziige in wechselnder Folge auf dem gleichen
Gleis verkehrten. Weitere Lieferungen sollten zur Folge
haben, dall der Zweisystembetrieb nur eine kurzfristige
Ubergangslosung darstellt, zumal die Fahrpline noch
immer den alten, langsameren Wechselstromziigen an-
gepalit werden muliten. Infolge des zweiten Weltkriegs
blieben die weiteren Gleichstromziige aus, und einige
der vorhandenen wurden durch Bomben zerstort.
47 Halbziige sind bis 1943 geliefert worden, weitere 21
wiren erforderlich gewesen. Die Auswirkungen des
Krieges verhinderten somit die Stillegung der Wechsel-
strombahn auf lange Zeit. Nach dem Kriege konnten
wegen des Kohlenmangels und der damit verbundenen
Betriebseinstellung des Bahnkraftwerkes Altona oft nur
Gleichstromziige eingesetzt werden. Die im Berufsver-
kehr bendétigten Wechselstromziige (als Verstirkungs-
ziige) mubiten ausfallen, wihrend bei den Gleichstrom-
zigen zur Stromersparnis die Hochstgeschwindigkeit
auf 50 kmj/h beschrinkt wurde. Erst 1954 konnten 21
neue Gleichstromhalbziige der bewihrten Baureihe
ET 171 beschafft werden. Im gleichen Jahr wurde die
gleichstrombetriebene S-Bahn um die Strecke Blanke-
nese—Wedel verldngert.

Ein halbes Jahrhundert lang hatte die Hamburger
Wechselstrombahn ihre Leistungsfihigkeit bewiesen.

Bild 2 Wechselstromzug aus dem Jahre 1924, spdter ET 99

Aus dem geplanten raschen Ubergang auf das Gleich-
stromsystem wurden 15 Jahre gemeinsamen Betriebs
mit der Gleichstrombahn, die nun den S-Bahnbetrieb
allein fortsetzen mulite. Die Fahrzeuge der Wechsel-
strombahn wurden verschrottet, zu Bauzugwagen um-
gebaut oder zu Personen- und Wendezugbefehlswagen
hergerichtet. Zwei von ihnen richtete die Nebenwerk-
stdtte Ohlsdorf fiir den Einsatz im Gleichstrombetrieb
her, wo sie nun als Gepickziige verkehrten. Das iiber-
alterte Bahnkraftwerk Altona wurde geschlossen, denn
die Energie fiir die gleichstrombetriebene S-Bahn wurde
seit Beginn von den Hamburgischen Elektrizitatswer-
ken bezogen. Am 22, Mai 1955 stellte man den Betrieb
der wechselstrombetriebenen Hamburger S-Bahn und
zugleich den elektrischen Betrieb der Hafenbahn ein.

Die gleichstrombetriebene Hamburger S-Bahn von
1940 bis heute

Am 22. April 1940 wurden die neuen Gleichstrom-Halb-
ziige erstmalig im fahrplanmiéBigen Betrieb auf der
32 km langen Strecke Blankenese-Altona — Hamburg
Hbf — Poppenbiittel eingesetzt. Noch in der Zeit des
gemischten Betriebs erfolgte die Verlidngerung der
S-Bahnstrecke im Mai 1950 bis Siilldorf (3,1 km) und
von dort weiter bis Wedel (Holstein) am 20. Mai 1954
(9,5 km von Blankenese). Mit dieser eingleisigen Vor-
ortstrecke hat die elektrische S-Bahn beliebte Ausflugs-
ziele und die westlichen Elbvororte erschlossen. Am
1. Juni 1958 wurde der elektrische Betrieb von Ham-
burg-Hauptbahnhof nach Bergedorf (16,4 km) aufge-
nommen, Da separate S-Bahngleise fehlten, besteht
zwischen Berliner Tor und Bergedorf Gemeinschafts-
betrieb mit der Fernbahn. Nach elfjdhriger Betriebs-
zeit ist die Bergedorfer Strecke am 1. Juni 1969 um wei-
tere 8,8 km bis Aumiihle verlingert worden.

Der vierte Endpunkt der elektrisch betriebenen S-Bahn
ist Pinneberg. Auf dieser Strecke wurde am 22, Fe-
bruar 1962 der Betrieb zwischen Holstenstrafle und
Langenfelde (2,8 km), am 26. September 1965 zwischen
Langenfelde und Elbgaustralle (von Holstenstralie
6,2 km) und am 22, September 1967 zwischen Elbgau-
strafle und der Endstation Pinneberg (von Holsten-
strafle 14,8 km) aufgenommen. Das elektrische S-Bahn-
streckennetz umfafit zur Zeit 81,1 Strecken-km bzw.
174 Gleis-km und hat 44 Bahnhife bzw. Haltepunkte.
Die gréBten Verkehrsstrome konzentrieren sich auf die
eigentliche Stammstrecke Altona — Berliner Tor. Hier
steht der Hamburger Hauptbahnhof an erster Stelle,
auf dem aufler den zwei S-Bahngleisen auch ein Fern-
bahngleis, elektrisch befahrbar (Gleichstrom), von der
S-Bahn genutzt wird, So verteilt sich der Fahrgast-
strom auf zwei Bahnsteige, Weitere stark frequentierte
Bahnhofe sind Dammtor, Sternschanze und der Kopf-
bahnhof Altona, die gleich dem Hauptbahnhof Fern-
und S-Bahnhife zugleich sind. Hinter dem Hauptbahn-
hof erfolgt die Linienspaltung der beiden Strecken nach
Poppenbiittel und Bergedorf. Dabei wird der jeweilige
S-Bahnzug entsprechend seinem Reiseziel mittels einer
besonderen Signaltechnik, die noch beschrieben wird,
ausgefddelt und zum seiner Fahrstrecke zugehérigen
Bahnsteig des Bahnhofs Berliner Tor geleitet. Mit dem
Bau der S-Bahn nach Pinneberg ist westlich des
Bahnhofs HolstenstraBe ein Ausfidelungsbauwerk ent-
standen. Hier werden die Ziige zweigleisig und kreu-
zungsfrei aus der Stammstrecke herausgefiihrt und di-
rekt in Richtung Pinneberg geleitet, ohne den Kopf-
bahnhof Altona anlaufen zu miissen. Die Kurse der
S-Bahn sind so geregelt, dall die Stammziige ganztigig
von Wedel nach Poppenbiittel und von Pinneberg nach
Aumiihle verkehren. In der Hauptverkehrszeit wird der
Zugabstand verdichtet durch Verstdrkungsziige zwi-
schen Blankenese/Altona und Barmbek /Ohlsdorf, Elb-
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Bild 3 S-Bahn-Halbzug der Baurelhe ET 171 am Bahnhof

Altona

Bild 4 S-Bahn-Halbzug der Baureihe 170 in der Kehranlage

Bergedorf; im Hintergrund der Wagen EM 170

Bild 5 U- und S-Bahnhof Barmbek — links: S-Bahnzug ET 171,

rechts: U-Bahnzug Fotos:
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gaustrale und Bergedorf sowie zwischen Altona und
Bergedorf.

Gleich den Kurswagen der Fernbahnen fahren Zug-
teile der S-Bahnziige nur bis zu einer Unterwegsstation
mit. So ist an modernen Richtungsanzeigern mit Roll-
band zum Beispiel zu lesen: ,Wedel liber Altona — hin-
terer Zugteil nur bis Blankenese”, Eine besondere Or-
ganisation des Fahrdienstes der Triebwagenfiihrer er-
gibt sich durch die Einfahrt in die beiden Kopfbahn-
hife Altona und Blankenese und den damit verbun-
denen Wechsel des Zugpersonals. Da die kurze Halte-
zeit in Altona zum Umsteigen auf das andere Zugende
nicht ausreicht, wechseln die Triebwagenfithrer im
Dienst mehrmals die zu fahrende Zugeinheit durch Aus-
tausch und Ubernahme des folgenden Zuges. Die Ziige
werden als Halbzug mit drei Wagen, Vollzug mit sechs
Wagen oder auf der Strecke nach Bergedorf auch als
Langzug mit neun Wagen eingesetzt. Wihrend die an
den S-Bahnziigen in Berlin angebrachten Zuggruppen-
schilder der Betriebsfuhrung dienen, bezeichnen sie in
Hamburg die Linie, der sie innerhalb des Hamburger
Verkehrsverbunds zugeordnet sind. Dementsprechend
sind alle auf der Strecke Wedel — Poppenbiittel ver-
kehrenden elektrischen S-Bahnziige mit .S 1%, die der
Strecke Pinneberg — Bergedorf mit .S 2* beschildert.
Die Schilder haben roten bzw. griinen Grund mit wei-
ler Schrift und sind im Fiihrerstandsmittelfenster aut-
gestellt.

Fahrzeuge

Der Fahrzeugpark der Hamburger S-Bahn besteht aus
den Bauarten ET/EM/ET 171 und 170. Mit der ersten
Bauart ist der Gleichstrombetrieb einst begonnen wor-
den, Kriegsschiden blieben nicht aus, und eine Zug-
einheit wurde verschrottet. Nach dem Kriege konnten
noch einmal zwei Auflagen von insgesamt 26 Halbziigen
beschafft werden, so da3 von dieser Bauart heute noch
72 Halbziige (216 Wagen) im Einsatz sind. Als 1958
die Strecke Berliner Tor—Bergedorf in das elektrische
S-Bahnnetz einbezogen wurde, mufiten wiederum neue
Fahrzeuge bei der einschléigigen Industrie bestellt wer-
den. Damit entstand eine neue Baureihe, in die die Er-
fahrungen der bisherigen Bauart 171 und die neuesten
technischen Erkenntnisse eingearbeitet wurden. Die
neue Bauart ET/EMET 170 weist verschiedene Ver-
besserungen auf, wie grofiere Anfahrbeschleunigung,
hohere Fahrgeschwindigkeit, verbessertes Schaltwerk,
modernere Wagenkastenform und mehrere andere De-
tails. Seit Dezember 1969 ist die Anzahl der Halbziige
dieser Baureihe auf 45 gestiegen, so dall die S-Bahn
in Hamburg ilber insgesamt 117 Halbzilige beider Bau-
arten verfiigt, die in einem Zugverband gefahren wer-
den kinnen.

Als seinerzeit die S-Bahn auf den Gleichstrombetrieb
umgestellt wurde, multen auch neuartige Fahrzeuge be-
schafft werden. Gleiche Fahrzeuge wie in Berlin nach-
zubauen, kam schon wegen der héheren Fahrspannung
nicht in Frage. Als Vorbild kénnen die Fahrzeuge der
heutigen S-Bahn-Baureihe ET/EB 167 gelten, die zur
gleichen Zeit wie die neuen Hamburger Gleichstrom-
ziige gebaut wurden. Ubernommen worden ist das Sy-
stem des Halbzuges als kleinste im Streckendienst ein-
setzbare Einheit. Wihrend in Berlin diese Zugeinheit
fiir die Behandlung noch einmal in zwei Viertelziige
aus je einem Trieb- und einem Beiwagen aufgelost
werden kann, ist auch hierbei die kleinste Einheit der
S-Bahn der Halbzug. Er besteht aus zwei Triebwagen
und nur einem Beiwagen, der als Mittelwagen bezeich-
net wird. Die drei Wagen dieser Zugeinheit sind kurz-
gekuppelt und nur in der Werkstatt trennbar. An den
Triebwagen befinden sich Scharfenbergkupplungen,
tiber die die mechanische, elektrische und pneumatische
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Verbindung mit einer anderen Zugeinheit hergestellt
werden kann. Die AuBlenhaut der Fahrzeuge ist stahl-
blau lackiert, wobei der Mittelwagen zur Kennzeich-
nung der ersten Wagenklasse in der oberen Wagen-
kastenhilfte eine gelbe Farbe erhalten hat. Das Aus-
sehen der Hamburger S-Bahnziige wird auch mitbe-
stimmt von unterhalb der Abteilfenster angebrachten
Werbedarstellungen., Alle Triebwagen fahren bei Dun-
kelheit mit dem Zugspitzensignal ,,A“, woflir die Trieb-
wagen der dlteren Bauart durch den Einbau einer drit-
ten weill leuchtenden Lampe am Wagendach vervoll-
standigt werden mufiten.

Jeder Halbzug hat acht Stromabnehmer, je Seite 4,
wovon je zwei am vorderen Drehgestell der Trieb-
wagen und vier an beiden Drehgestellen des Mittel-
wagens angebracht sind. Da fiir die viertelzugmaiBige
Zusammenschaltung der Stromabnehmer nach Berliner
Vorbild im Hamburger Halbzug der zweite Beiwagen
fehlt, ist das Stromabnehmerpaar des ersten Triebwa-
gens (ET a) mit dem zweiten des Mittelwagens zusam-
mengeschaltet.

Das erste Paar des Mittelwagens (EM) ist mit dem
Stromabnehmerpaar des zweiten Triebwagens (ET b)
verbunden, so dafl mit dieser Schaltung bis zu 35 m
lange Unterbrechungen der Stromschiene an Weichen
und Weglibergiingen ohne Abschalten des Fahrstromes
iiberfahren werden kinnen. Zu diesem Zweck sind im
Mittelwagen zwei voneinander isolierte Stromabneh-
merverbindungsleitungen verlegt. Die Stromabnehmer
selbst kinnen vom Fiihrerstand aus mittels Druckluft
an die Stromschiene angelegt oder beim Abstellen des
Zuges oder bei einer Storung von ihr weggedriickt wer-
den. Die elektrischen Schaltgerite und Apparate der
Zugsteuerung sind unter dem Wagenboden des Trieb-
wagens in einer luftdichten Bodenwanne installiert.
Durch einen inneren Luftiiberdruck wird ein Eindrin-
gen von Staub in die elektrischen Geridte verhindert.

Der Antrieb des Halbzuges erfolgt durch acht Tatz-
lagermotoren, von denen je zwei in jedem Drehgestell
der beiden Triebwagen eingebaut sind. Damit werden
zwei Drittel der insgesamt zwdlf Achsen eines Halb-
zuges angetrieben, wodurch die Zugeinheit die fiir eine
Stadtschnellbahn notwendige hohe Anfahrbeschleuni-
gung erhilt. Die Fahrgastrdume in den Wagen gleichen
in Aufbau und Anordnung der Sitzplitze, Gepickrau-
fen, Windfangwénde und Tiiren etwa denen der Ber-
liner S-Bahnziige. Die Aufteilung des Fahrgastraumes
erfolgt in ,Raucher* und ,Nichtraucher®, wobei die
Triebwagen nur Abteile zweiter Klasse und die Mittel-
wagen nur die erste Wagenklasse fithren. In den Trieb-
wagen ist hinter dem Fiihrerstand noch ein Traglasten-
abteil angeordnet. Alle Triebwagen sind mit einer
Sicherheitsfahrschaltung fiir den Einmannbetrieb aus-
geriistet. Die Fahrsperre, die bei allen von 1939 bis
1960 gelieferten Fahrzeugen iiblich war, ist in den letz-
ten zwei Jahren demontiert und durch die induktive
Zugsicherung ersetzt worden. Die Fahrzeuge ab
ETa/EM/ETb 170 u. 171 sind schon im Herstellerwerk
unter Fortfall der Fahrsperre mit der Indusi ausge-
riistet worden. Ziige mit Indusi muliten daher fiir
Fahrten auf Strecken ohne induktive Zugsicherung
wihrend der Umstellung mit einem Halbzug mit wirk-
samer Fahrsperre zusammengestellt werden, der ent-
sprechend der Fahrtrichtung als fithrender Zug lief. Die
Bremsausriistung besteht aus der tiblichen Einkammer-
Druckluftbremse, die einlésig ist, aber auch elektrisch
und damit mehrstufig gesteuert werden kann. Jedes
Drehgestell hat einen Bremszylinder. Die Wirkung der
Bremse wird bei der dlteren Bauart (ET 171 001—047)
durch Bremsklotze auf die Radreifen libertragen. Zwei
der #lteren Ziige und die neuen Fahrzeuge (ab ET 171
061 — ET 170) haben Scheibenbremsen. Auflerdem steht
noch eine fremderregte Nutzbremse mit selbsttiitiger
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Widerstandsumschaltung zur Verfigung, bei deren
Wirkungsweise die Fahrmotoren als Bremsgeneratoren
arbeiten. Die Handspindelbremse wirkt nur auf die
Drehgestelle unter den Fiihrerstinden und dient als
Feststellbremse beim Abstellen des Zuges, Die Fahr-
gastraumbeleuchtung ist bei der BR 171 als Perlbe-
leuchtung mit tropfenformigen Mattglaslampen und bei
der BR 170 als Lichtband ausgefiihrt.

Erwihnt sei noch eine kuriose Zugeinheit, wie sie vom
April 1965 an einige Monate lang auf den Strecken
der Hamburger S-Bahn zu sehen war. In dieser Zeit
liefen die Versuche fiir die geplante Vierstromsystem-
lok E 410, Da fiir Experimente unter Gleichstrom keine
andere Strecke zur Verfiigung stand, mufiten sie bei
der S-Bahn in Hamburg durchgefithrt werden. Es
wurde ein Versuchszug zusammengestellt aus der Lok
E 320 01, einem Giiterwagen mit dem Wechselrichter

Tabelle 1 Technische Daten der Halbziige (ETa/EM ETb)

Baureihe alt/neu - ET 171 (471) ET 170 (470)

Gattungszeichen - Batr/A4/Batr

Achsfolge - Bo'Bo' + 2'2' + Bo'Be’
Stromsystem kV =12 = 1.2

Dienstmosse, leer t 13 m

Dienstmasse, besetzt t 146 126

Lénge Uber Kupplung m 62,52 65,52

Anfahrzugkraft max. kp 17 000 16 000
Anfahrbeschleunigung m/s?2 0,9 1,0
Hichstgeschwindigkeit km/h 80 100

Stundenleistung kw 1160 (bei 27 km/h) 1280 (bei 33,5 km/h)
Antrieb - T T
Getriebeiibersetzung - 16 : 69 (1 :4,31) 13:80 (1:615)
Radstand mm 2600 2500
Laufkreisdurchmesser mm 930 950
Spurweite mm 1435 1435
Fahrmotor - GR GR

Nennspannung v 600 600

Stundenleistung kW 145 160

Drehzohl max. U/min 2060 3530

Anzahl i. Halbzug - 8 8
Schaltwerkstufen - 20 27
Dauerfahrstufen - 2 2
Wagenkastenlénge ET m 20,88 22,18
Wagenkastenldnge EM m 19,51 19,9
Sitzplatze 1. Klasse - 68 68
Sitzplétze 2, Klasse - 134 124
Stehplatze (etwa) - 330 360
TiirschlieBeinrichtung - el-p isch, fernbedient
Sifa und Indusi - vorhanden

Fahrleitungsart -

Stromschiene, seitlich bestrichen

Stromabnehmer - 8 8
Tabelle 2 Ubersicht und Bestand der Hamburger 5-Bahn-Halbziige
Lieferjohr Betriebsnummer Anzahl Bemerkung
vorhanden
1939/1940 171 001 — 012 4 1 Holbzug kriegsbeschadigt, ver-
19401943 171 013 — 047 schrottet, 2 Halbziige als 171 051
-+ 052 umbezeichnet
1954/1955 171 061 — 0B1 21 m. Scheibenbremse’
1958 171 082 — 086 -] m. Scheibenbremse?
1950 171 051 —- 052 2 Versuch m, Scheibenbremse 1950,
entnommen aus Serie 171 001 — 047
1954 174 001 = Gepéckiug ex. Wechselstromtrieb-
1958 174 002 —_ wagen 1643 und 1642 (ET 99)
1959/1960 170 101 = 116 16
1967 170 117 — 124 8 1. Lieferung mit Indusi, ohne Fahr-
sperre
1969 170125 -145 21 Indienststellung m. neuer Bezeich-

nung 470"

1 Mit dieser Lieferung Einstellung des Wechselstrombetriebs erméglicht

? Lieferung erforderlich durch Aufnohme des elekirischen Betriebs noch Ham-

burg-Bergedorf

DER MODELLEISENBAHNER 2 1970



und dem S-Bahn-Halbzug ET/EM/ET 170 113. Zuvor
waren die notwendigen Anderungen an den Fahrzeugen
vorgenommen worden. Dem S-Bahnzug fiel die Auf-
gabe zu, den Gleichstrom von der Stromschiene in den
Wechselrichter im Giiterwagen zu iibertragen, der ihn
fiir die Speisung der Ellok zu Wechselstrom umformte.
Lief die Ellok am SchluBl des Zuges, wurde der an der
Zugspitze fahrende S-Bahntriebwagen als Steuerwagen
fiir die Lok eingesetzt.

Zum Fahrzeugbestand der S-Bahn gehorten auch bis zu
ihrer AuBerdienststellung am 22, Mai 1966 zwei Ge-
péack-Viertelziige, die, aus Fahrzeugen der alten Wech-
selstrombahn umgebaut und fiir den Gleichstrombetrieb
hergerichtet, den Transport von Reisegepiick besorgten.
Der erste entstand 1952 als Wechselstrom-Gepéckzug,
der 1954 auf Gleichstrombetrieb umgebaut wurde und
die Bezeichnung ET/ES 174 001 erhielt. Ein weiterer
Viertelzug ist 1958 fiir die Strecke nach Bergedorf ge-
baut und mit der Bezeichnung ET/ES 174 002 versehen
worden. Mit der Aullerdienststellung der letzten beiden
Veteranen der Wechselstrombahn wurde der Gepick-
verkehr auf der Hamburger S-Bahn eingestellt. Zum
Jahreswechsel 1067/68 sind mit den anderen Bundes-
bahnfahrzeugen auch die Fahrzeuge der Hamburger
S-Bahn umbezeichnet worden. Die bisherigen Betriebs-
nummern stammten aus dem Jahre 1939/40; sie wurden
folgendermaflien ersetzt:

alt ET 171 001a + EM 171 001 + ET 171 001 b
neu 471 101+ 871 001 + 471 401

alt ET 170 117a + EM 170 117 + ET 170 117b
neu 470 117 -+ 870 117 + 470 417

Hinter jeder Fahrzeugnummer folgt noch ein Gedan-
kenstrich und eine Ziffer fiir die Datenverarbeitung.
Am Beispiel des Halbzuges 170 117 ergibt sich dann
diese Zahlreihung:

470 117T—3 — 870 117 -9 + 470417 —7

Nebenwerkstiitte

In Ohlsdorf befindet sich das einzige Bahnbetriebswerk
der Hamburger S-Bahn. Es erfiillt die Aufgaben eines
Bahnbetriebswerkes und die eines Ausbesserungswer-
kes zugleich und ist dieser Sonderstellung wegen bis
vor einigen Jahren als ,Nebenwerkstitte* bezeichnet
worden. Dieser Nebenwerkstiitte ist noch eine 1967 er-
baute zweigleisige und 130 m lange Triebwagenhalle
am Bahnhof Elbgaustralle und eine Wagenwaschanlage
in Poppenbiittel angegliedert.

Bahnstromversorgung

Seit der Einfilhrung des Gleichstrombetriebs bezieht die
S-Bahn ihre Energie von den Hamburgischen Elektri-
zitdtswerken (HEW). Sie erhiilt Drehstrom 110 kV, der
in den beiden Ubergabestellen Sternschanze und Barm-
bek umgespannt wird auf 25 kV fiir das Hochspan-
nungskabelnetz der S-Bahn. Uber das 25-kV-Netz in
Form einer Ringleitung mit den Abzweigen in Richtung
Bergedorf und Wedel sowie nach Poppenbiittel und
Thesdorf werden die einzelnen Gleichrichterwerke ver-
sorgt, die die Hochspannung von 25 kV auf 1200 V
tbersetzen und zu Gleichstrom umrichten. Mit dieser
Spannung werden die zum betreffenden Gleichrichter-
werk gehirenden Abschnitte der Stromschienenanlage
gespeist. Die Werke sind unbesetzt und werden von der
Schaltwarte Sternschanze aus iiber eine Fernsteueran-
lage bedient und iiberwacht. Dort befindet sich aufler
der zentralen Befehlsstelle der S-Bahn-Stromversor-
gung auch die Fahrleitungsmeisterei.

Signal- und Sicherungswesen

Auch in Hamburg wird das in Berlin erprobte und be-
wihrte System der Signalverbindungen (Sv), das Haupt-
signal und Vorsignal auf einem Mast vereinigt, ange-
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wendet. Der Triebwagenfiihrer erkennt am Hauptsignal
schon die Stellung des folgenden Signals und richtet
die Fahrgeschwindigkeit seines Zuges darauf ein. Das
Signalsystem ermoglicht eine rasche Zugfolge und ar-
beitet selbstdndig und zuverlidssig im Zusammenwirken
mit der Fahrsperre, die eine unzulissige Durchfahrt bei
~Halt® verhindert. Wie schon erwiihnt, ist die Fahr-
sperre durch Indusi ersetzt worden, um auf S-Bahn-
strecken mit Fernverkehr ein einheitliches Sicherungs-
system im Einsatz zu haben.

Beim Bau der elektrischen S-Bahn nach Bergedorf ist
zwischen den Bahnhitfen Hauptbahnhof und Berliner
Tor eine automatische Linienspaltung und Linienver-
kettung fir die Abzweigstelle eingerichtet worden. Die
Abzweigstelle und der S-Bahnteil des Hauptbahnhofs
werden von einem neuerbauten Zentralstellwerk im
Hauptbahnhof bedient. Bei der Linienspaltung kénnen
sich zwischen dem Hauptbahnhof und der Abzweig-
stelle maximal fiinf Ziige befinden. Die Zugfahrten
werden in einem finfstufigen Speicher programmiert,
der mittels der Elektronik fiir die dem Fahrtziel ent-
sprechende Weichen- und Signalstellung sorgt. Bei der
Linienverkettung gibt der zuerst aus Richtung Poppen-
biittel oder Bergedorf anriickende S-Bahnzug den Auf-
trag zur Herstellung seiner Fahrstrafle in einen Spei-
cher des Zentralstellwerks ein. Der Speicher iibernimmt
nun die Weichen- und Signalbedienung und ld6t das
Signal der anderen einmiindenden Strecke ,Halt* zei-
gen. Diese Vorginge konnen vom Personal des Stell-
werks auf dem Gleisbild iiberwacht werden.

Zur Signaltechnik gehort auch das System der Zugab-
fertigung. Sie erfolgt etwa so wie auf dem Berliner
Bahnhof Ostkreuz, Wihrend hier in einem am Aus-
fahrsignal montierten Leuchtfeld ein weiller waage-
rechter Lichtstreifen fiir den Befehl ,Tiiren schlieBen*
aufleuchtet, erscheint bei der S-Bahn in Hamburg hier-
fiir ein ,T“. Das Signal ,Abfahren“, in Berlin als griin
leuchtender Senkrechtstreifen, wird in Hamburg als
griin leuchtender Kreis aus acht Lampen (symbolisch
der griine Rand des Befehlsstabes) im Leuchtfeld dar-
gestellt. Das Wiederanhalten eines ausfahrenden Zuges
im Falle der Gefahr geschieht durch Aufleuchten zweier
rot leuchtender Signallampen im Ausfahrweg des
Zuges.

Die Zukunft der Hamburger S-Bahn

Schon Jahrzehnte alt sind die Pline, die S-Bahn in
das Gebiet stidlich der Elbe nach Harburg und nach
Neugraben zu fiihren. Strecken, auf denen heute Diesel-
S-Bahnziige fahren, sollen auf elektrischen Betrieb um-
gestellt werden. Bestehende elektrische S-Bahnstrecken
werden verldngert, In Berlin jdhrte sich 1969 die Be-
triebserdffinung der elektrischen Nord-Siid-S-Bahn zum
30. Male. Zur gleichen Zeit sind in Hamburg die Ar-
beiten an einem i&hnlichen Projekt in vollem Gange,
bei dem gleichartige Aufgaben wie einst in Berlin zu
losen sind. Am 17. Oktober 1967 ist mit dem Bau der
fast 8 km langen unterirdischen Citylinie der S-Bahn
vom Hauptbahnhof nach Altona begonnen worden. Sie
wird die Alster unterfahren, direkt durch den Stadt-
kern fiihren und damit auch den Hafen an die S-Bahn
anschliefen.

Am 6. Juli 1962 wurde in Hamburg der erste Mast fiir
die Fernbahn-Elektrifizierung errichtet und wiederum
ein anderes Stromsystem (Wechselstrom 15 kV/
16%/s Hz) eingefiihrt. Die S-Bahn bleibt jedoch weiter-
hin gleichstrombetrieben und wird in dieser Art weiter
ausgebaut werden. Sie behilt damit ihre Stellung als
einzige Gleichstrombahn der westdeutschen Bundes-
bahn.

Literatur

Ausgewertet wurden etwa 30 verschledene Literaturquellen zur
Geschichte und der Entwicklung der Hamburger S-Bahn
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"AUHAGEN-BAUSATZE

SPUR HO und TT

SCHAFFEN FREUDE IN DER FREIZEIT!

H. AUHAGEN KG 9341 MARIENBERG / SACHSEN

; .'?‘%i‘fll %
d

‘ A

Eine kleine Anregung

mit Aubagen Modellen

3

._

In neuer rot-blauer Verpackung.

Das farbige Foto auf der Vorderseite laft
bereits das zu bauende Modell erkennen.

Fordern Sie unseren neuen, farbigen,
vielseitigen Katalog mil Anleitungen zur
Gelindegestaltung gegen Einsendung
von 1.-M in Briefmarken von uns oder
Ihrem Fachhiindler !
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Den richtigen MaBstab anlegen,
mit Zeuke-TT-Bahnen fahren!

Nicht zu groB fiir die Tischplatte,
nicht zu klein fiir die Kinderhand
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|
. . Suche dringend Herr-Schmal-
ch I 1 I hr- : i
i:rk)e \ro? a?ir:lﬁjﬁ?%pur(g |: Suche von Trix HO BR 01, 18, spurwagen, Roliwagen und 5_ud’|e M?delltnehfahrzeuge
Drehscheibe, Uhrwerklok 24, 42, 68, V 200, E 50, E 410, Schmalspurlok zu kaufen. An- fur HO-Gleichstromsystem, be-
(q_uch chne Werk), offene Wagen und Weichen zu kau- gebote an W. Opitz, 8045 vorzugt BR 38, BR 62, V 160
E;tagl?:‘n.caé\:’\\?‘:gotzorngt fen. Angebote unter Nr. 982 Drasden Franz-Mehring- u koufen. Angebote unter
furt ! ' an DEWAG, 95 Zwickau StraBe 45 ME 5023 DEWAG, 1054 Berlin
| [
! Station Vandamme Verkaufe Gleis- und rollendes
Inh. Ginter Peter | Material sowie Zubehdr der V‘_"NUIG_E 45, E 44 (alt), be-
| Modelleisenbahnen und Zubehor Spur HO, Gesomtpreis 200 M. triebsfertig zusammen 30 M.
Spur HO, TT und N - Technische Spielwaren Anfrogen erbeten an Fried- Slephu.n Hlofmann.
1058 Berlin, Schonhauser Allee 120 tich Matscha, 486 Hohenml- 963 Crimmitschau,
Am U- und 5-Bohnhof Schénhauser Allee sen, Markt 3 FreundstraBie 15
‘ Telefon 44 47 25

PGH Eisenbahn-Modellbau nTeMos“-Gebéudemodelle
99 Plauen HO, TT und N
KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25 Fertig aufgebaut,
Unser Produktionsprogramm: shabsl
Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr- formschén
drahte), Woasserkran, Lattenschuppen, Kohlewagen, Ernte- in realistischer Gemischtbauweise —
wagen, Zdune und Geldnder, Beladegut, nur erhiltlich in s
den einschibgigen Fachgeschaf etwas fir den Kenner!

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Oberstromselbstschalter.
Modellbou und Reparaturen

fiir Miniaturmodelle des Industri hinen- und -anleg
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fiir Museen als Ansichts- und Funktlonsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

HERBERT FRANZKE KG
437 Kéthen
SchlieBfach 44

Zur Leipziger Messe:
Petershof, |, Stock, Stand 190
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Bilder 1 und 2 Maximal vorbildgetreu, das ist
die Devise des Herrn Dieter Jannosch beim
Aufbou seiner 1,20 m % 0,60 m groBen Stro-
Benbohnanloge. Der VerkloinerungsmaoBstab
betragt etwa 1:240 (Spurweite der Modell-
straflenbahn: 6 Millimeter). Zur Zeit befinden
sich 80 Straflenbohnwagen im  Einsatz:
200 Straflenbohnwagen wurden im Loufe der
Jahre ausgemustert. Soweit dos .Auge blickt",
fast alle Modelle sind Eigenbouten der seit
1948 im Bau befindlichen Anlage

Fotos: Dieter lannasch, Dresden

Bilder 3 und 4 Spater wird eine N-Heim-
onlage entstehen; der Sohn ist jo ouch erst
4 Johre jung. Bis er alter ist, bout Herr Rein-
hard Specht, Arnstadt, Hochbauten verschie-
denster Ausfihrungen fiir den geplanten Aul-
bau der Medelleisenbahn, Als  Materialien
verwendet Herr Specht Pappe, Zeichenkarton,
Zwirn lur Fensterrahmen und -kreuze sowie
Wollfaden (in Leim getrénkt) fir Dachrinnen

Fotos: lirgen Akolk, Arnstadt









